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Landsbygds- och infrastrukturdepartementet

Remiss av kommissionens forslag om (1) nytt
korkortsdirektiv och (2) direktivet om den
unionsomfattande verkan av vissa

kordiskvalifikationer

Transportstyrelsen har tagit emot en remiss av kommissionens forslag om
(1) nytt korkortsdirektiv och (2) direktivet om den unionsomfattande verkan
av vissa kordiskvalifikationer fran Regeringskansliet (L12023/01973).

Sammanfattning

Transportstyrelsen tillstyrker 1 huvudsak forslaget till (ett fjarde)
korkortsdirektiv, inklusive bilagor. Nar det géller forslaget till direktiv om
den unionsomfattande verkan av vissa kordiskvalifikationer (fortsidttningsvis
kallat ~aterkallelsedirektivet”), avstyrker Transportstyrelsen forslaget men
ar positiv till den bakomliggande tanken. Myndigheten vill understryka att
det som foreslas i respektive direktiv kommer innebéra stora och betydande
forandringar 1 forfattningar, praktisk drendehantering, administration och
teknisk utveckling i Transportstyrelsens IT-system, exempelvis
vagtrafikregistret (VTR). Transportstyrelsens synpunkter pa forslagen

sammanfattas nedan.

Fysiska och mobila korkort

Utfardande av mobila korkort innebér initialt hoga kostnader for
Transportstyrelsen (utvecklingskostnader). Det finns utmaningar i form av
brist pa IT-personal, bade pa Transportstyrelsen och 1 staten i 6vrigt, en
faktor som kan péverka bade den tid som behdvs och kostnaden for att fa
fram en 16sning for mobila korkort enligt artikel 3.

Transportstyrelsen forstar avsikten med artikel 3.2 som att korkortet ska ge
samma rétt att kéra motorfordon oavsett format pa korkortet. Myndigheten
anser dock att det dr oklart vad som menas med “helt likvéirdiga” och
befarar att det kan leda till praktiska svarigheter. Till exempel om det
fysiska korkortet har ett foto och personen senare begir ett mobilt korkort

Transportstyrelsen Telefon 0771-503 503
Generaldirektor Telefax 011-185 256

601 73 Norrkdping
Besoksadress
Olai Kyrkogata 35, Norrképing

transportstyrelsen.se
kontakt@transportstyrelsen.se

Christopher Patten
christopher.patten@transportstyrelsen.se
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och fotot pa de tva ar olika, innebédr det da att de inte &r "helt likvardiga”
och darfor inte &r giltiga?

Transportstyrelsen bedémer att tiden for implementering dr mycket kort och
det kommer att bli svért att hinna implementera ett svenskt digitalt korkort
pa bara nagra ar. Inte minst med tanke pé att kommissionen enligt artikel 5.7
forst 18 ménader efter att direktivet tritt 1 kraft kommer meddela ndrmare
bestimmelser om driftskompatibilitet, sdkerhet och provning av mobila
korkort, inbegripet kontrollfunktioner och granssnittet mot de nationella
systemen.

Korkortskategorier

Behorighet B1

Behorighet B1 ér enligt artikel 6.1 ¢ frivillig for medlemsstaterna att infora.
Det finns ocksé en ny mojlighet att nationellt inféra denna
korkortsbehorighet for fordon med begriansad vikt och hastighet samt for
forare inom ett visst aldersintervall enligt vad som regleras 1 artikel 9.4 c.

I artikel 9.4 ¢ far Medlemsstaterna pa sitt territorium tillata att foljande
kategorier av fordon kors: ”Fordon i kategori B med en tilldten totalvikt pd
2 500 kg och en hégsta hastighet som dr fysiskt begrdnsad till 45 km/h
framforda av forare som dr yngre dn 21 ar och som innehar korkort for
kategori B1.” Transportstyrelsen ser positivt pa att undantaget (B1
behorighet) begrinsas géillande totalvikt med tanke pa att undantaget avser
ungdomar som ska mandvrera ett fordon som normalt krédver B-behorighet.
Fordonets totalvikt har betydelse for trafiksékerhet vid exempelvis en
kollision. Tyngre fordon innebér oftast hogre sdkerhet for foraren medan
lattare fordon ofta innebar mindre risker for 6vriga trafikanter.

Transportstyrelsen ser att inférandet av en begransad B1 behorighet ger
mojlighet till en annan reglering f6r A-traktor-liknande fordon med totalvikt
upp till 2 500 ton.

Begrdnsad B1 behorighet ger, som det far forstds, mgjlighet utifrén svenska
forutséttningar att framfora personbilar (klass I och klass II) med tekniska
begrinsningar. En personbil édr definierad som ett motorfordon vilket
innebdr att foraren av ett sddant fordon far framfora den pa samma vigar
och under samma trafikregler som forare av andra personbilar. Exempelvis
pa motorvidg om det dr en personbil och far framforas 1 hogre hastighet dn
40 kilometer 1 timmen. Om behorigheten ger mdjlighet att framfora en
personbil med vissa tekniska begrasningar behover trafiklagstiftningen ses
over, t.ex. delar av trafikforordningen (1998:1276) och
vagmérkesforordningen (2007:90).

Totalvikt pa 4 250 kg pa B-behorigheten

Forslaget 1 artikel 9.2 h innebér att tva ar efter att ett korkort for kategori B
utfardats for forsta gdngen ska det vara giltigt for framforande av sédana
fordon som drivs med alternativa brénslen med en tillaten totalvikt pa Gver
3 500 kg men hogst 4 250 kg utan sldpvagn. Det géller personbilar klass I
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och II (M-fordonskategori) och lastbilar (N-fordon). Lastbilarna hamnar 1
kategorin for tunga lastbilar (N2-fordon) och kraver darfor fardskrivare och
forarna och foretagen omfattas av regelverket om kor- och vilotider 1 de fall
man nyttjar fordonen for yrkesmissiga godstransporter. Dessa transporter
omfattas ocksa av bestimmelserna om vigarbetstid. Darfor bor man beakta
det faktum att det kommer kunna finnas fordon och forare med behorighet B
som kor dessa fordon yrkesmaéssigt utan att ha fatt formell utbildning for
varken hogre behorigheter eller yrkesforarkompetens. Det dr en
omstandighet som man maste 16sa for att sdkerstilla att forare som omfattas
av regelverket om kor- och vilotider samt fardskrivare har tillrdckliga
kunskaper trots att krav pa formell utbildning saknas.

Artikel 9.2 h 6verensstimmer inte med Wienkonventionen och kan leda till
problem i tredje land (utanfor EU) eftersom grinsen for fordonets totalvikt
for B-behorighet dr 3 500 kg.

Utfardande

Administrativ giltighetstid

En stor dndring ar att giltighetstiden blir 15 ar for 1dgre behorigheter
(tidigare var det 10 &r och valbart med 15 ar) enligt artikel 10.2.
Transportstyrelsen ser ett problem i forhallande till att kérkortet idag
anvéands som id-handling. Med tanke pa att nationellt id-kort och pass har en
giltighetstid om fem ar, skulle ett korkort med en giltighetstid om 15 ar
troligtvis inte accepteras som id-handling. Biometriska data har lag
tillforlitlighet efter 10 ar.

En annan stor dndring &r att den administrativa giltighetstiden blir 5 ar for
forare som har nétt 70 ars alder. Detta i1 syfte att infora téatare frekvens av
medicinska kontroller eller andra sérskilda atgérder.

Innehav av flera digitala kérkort (digitala kopior)

I artikel 10.7 forsta stycket anges att det inte &r tillatet att inneha fler én ett
fysiskt korkort, men att en person far ha flera mobila kérkort under
forutséttning att dessa har utfardats av samma medlemsstat. Det kan
ifragaséttas om avsikten dr att det ska vara mojligt att ha flera mobila
korkort. Transportstyrelsen menar att det for en person inte bor kunna
utfardas mer 4n ett mobilt korkort men att det mobila korkortet ska kunna
laddas ner i olika elektroniska applikationer.

Nya forare

Beledsagad koérning

Transportstyrelsen anser att beledsagad korning 1 artikel 14 ska vara frivillig
for medlemsstaterna att infora utan att vara ett hinder for 6msesidigt
erkdnnande mellan medlemsstaterna. Denna artikel innebér ett tvingande
EU-gemensamt ramverk for korkort fran 17 ar for behorighet B och C. Att
regleringen dr tvingande kommer innebéra behov av forfattnings-
fordndringar inom korkorts- och yrkeskompetensomradet och kanske dven
behov av nya forfattningar.
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Transportstyrelsen anser att korkort for behorighet C ar olampligt fréan 17
ars alder. Ett av skdlen som anges av Kommissionen till att detta infors i
direktivet dr att forbattra trafiksdkerheten genom att man ska kéra med en
erfaren forare under en period. Det kan ifrdgaséttas om det dr forenligt med
okad trafiksdkerhet att sdnka &ldersgransen.

Om artikel 14 ska inforas, menar Transportstyrelsen att det bor 6vervégas
om ytterligare krav bor stéllas pa beledsagaren. I forslaget finns bara ett
fatal krav pa den som ska beledsaga vid kdrningen men det bor utredas
vidare om det finns behov av ytterligare krav till exempel gillande
beledsagarens kunskap och féardighet eller pélitlighet i nykterhdnseende.
Vidare saknar forslaget reglering av beledsagarens roll vid kérningen och
det bor utredas vidare om krav bor stillas relaterade till beledsagarens
uppgift, till exempel att beledsagaren ska vara nykter och vaken.

Prévotid

Transportstyrelsen anser att artikel 15.2 ska strykas. Straffréttslig reglering
ska vara forbehéllet medlemsstaterna och ligger inte inom EUs
regleringsutrymme. Dessutom &r noll promille alkohol i blodet (0,0 g/ml),
som &r kravet i artikel 15.2, en halt som dr svar att méta och omojlig att
uppnd utan att utesluta vissa vanliga livsmedel som bréd och frukt. Vidare
bor kravet, 1 sé fall, d&ven inkludera droger. Transportstyrelsen anser inte att
detta dr en proportionerlig reglering, i forhdllande till bade ingripandet i
medlemsstaternas regleringsritt och till individen, utan nytta for Sverige
som dnda har en 1ag promillegrans. Det finns inga sékerstédllda direkta
trafiksdkerhetsvinster for promille nivaer under 0,2 promille (BAC).

Transportstyrelsen dr dessutom tveksam till nyttan av att innehavaren av ett
korkort 1 en viss kategori som utfardats for forsta gdngen ska betraktas som
ny forare och ska vara foremal for en provotid. Att ha ny prévotid for varje
ny behorighet orsakar mycket administration men ger en tveksam
trafiksékerhetsvinst.

Inforlivande

Transportstyrelsen anser att artikel 25.1 ger for lite tid for att kunna inforliva
och sedan implementera direktivet. Tiden ar kort utifran de processer som
styr den svenska foreskriftsprocessen och med tanke pi att
Transportstyrelsens bemyndiganden inte &r helt klara forrén lag och
forordning ar pa plats. Dessutom kommer flera punkter i direktivet att krdva
andringar 1 exempelvis VTR.

Genomforandeakter eller delegerade akter

Det kan konstateras att en nyhet i forslaget ar att kommissionen ges
befogenhet att anta delegerade akter pé flera omraden. Forslaget innebar
dven att kommissionen ges befogenhet att anta genomforandeakter pa fler
och andra omraden jamfort med vad som géller idag.
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Transportstyrelsen ser att det finns fordelar med att ge kommissionen
befogenhet att anta delegerade eller genomforandeakter eftersom
forfarandena &r snabbare én vid ordinarie lagstiftningsforfarande. Det finns
fortfarande mojlighet for medlemsstaterna att paverka och det finns
kontrollférfaranden. Diaremot kan det behdva analyseras vidare om
genomforandeakt dr det ldmpligaste forfarandet i alla foreslagna situationer,
om det i alla foreslagna situationer handlar om “’icke-vasentliga” delar samt
om befogenheten ar tillrdckligt tydligt begransad.

Medicinska krav

I den inledande texten till direktivet anges att bilaga III har reviderats
genom tva dndringar: krav om hélsodeklaration och uppf6ljningsintervall
for lagre behorigheter vid sjukdomen diabetes.

En genomgang av forslaget visar dock att det finns flera dndringar i bilaga
IIT &n de som ndmns ovan. I remissvaret kommenteras édndringar i bilaga III
och bilaga B som vi har noterat (och som kan fi konsekvenser) under
foljande omraden/rubriker:

e Andringar i direktivet angdende krav om hilsodeklaration
e Shall och should

¢ Vem som omfattas av kraven

e Synfunktionerna

e Diabetes

e Epilepsi

e Psykiska funktionsnedsittningar

e Alkohol

e Ovriga bestimmelser

e Grundlaggande uppgifter om forslaget eller initiativet

e Nuvarande svenska sprakversion vs svenska oversittningen

Andringarna som giller krav om hilsodeklaration finns under flera olika
punkter i direktivet samt i bilaga III. Man behdver ldsa de olika delarna
tillsammans for att kunna forstd vilka konsekvenser detta leder till.

Synpunkter/kommentarer angaende forslaget om héalsodeklaration

Det kommer att kridvas en hélsodeklaration vid varje fornyelse av korkort.
Transportstyrelsen ér tveksam till om det ar positivt eller negativt. Det
Transportstyrelsen ser &r att det dr en hantering som Transportstyrelsen inte
har idag, vilket borde leda till 6kad administrativ handldggning av korkort.
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Det ar oklart vad som kommer att omfattas av hilsodeklarationen, t.ex. om
och pa vilket satt man kommer att stélla fragor kring synfunktionerna.
Eftersom korkortslagen/ korkortsforordningen kraver ett synintyg
tillsammans med hélsodeklarationen vid ansokan om korkortstillstdnd kan
Sverige behova ta stillning till om det nationella kravet om synintyg ska
kvarsta dven vid fornyelse. I sadant fall kommer det att paverka hilso-
sjukvéarden/optikbranschen nér korkortshavaren ska fornya sitt korkort vart
femtonde ar (eller vart femte ar for de 6ver 70 ar).

Naér det géller innehéllet 1 hdlsodeklarationen uppfattar Transportstyrelsen
det som att det dr Overldmnat till kommissionen att bestimma vad som ska
ingé 1 hilsodeklarationen. Transportstyrelsen anser att medlemsstaterna
borde ha ett handlingsutrymme vad géller innehéllet 1 hdlsodeklarationen.

Shall och should

Overlag har man bytt ut ord som should, are, may, must i hela bilaga I1I. 1
forslaget till nytt direktiv har det darfor “inforts” mer ska-krav (dir det
tidigare har varit bor-krav). Det kan komma att fa konsekvenser for
medlemsstaterna i1 de fall man tidigare har tolkat direktivets text som
rekommendationer och det nu ar direkta ska-krav.

Ett tydligt exempel dr i punkt 6 angaende korkort 1 undantagsfall nar man
inte uppfyller kraven om synskérpa och synfilt. I forslaget till nytt direktiv
anges att personen forutom medicinsk undersokning ska ha genomfort ett
positivt praktiskt prov utfardat av behorig myndighet for att kunna beviljas
undantag. Tidigare var detta ett bor-krav. En konsekvens av dndringen &r att
Transportstyrelsen inte kommer kunna bevilja ndgra undantag i syndrenden,
eftersom det i dag inte finns nagot praktiskt prov for att testa om personen
kan kompensera for sina synféltsdefekter.

Nuvarande svenska sprakversion i jamférelse med den svenska
oversattningen av forslaget

Transportstyrelsen har noterat att det finns vissa skillnader i den nuvarande
svenska sprékversionen i jimforelse med den svenska Oversittningen av
forslaget till nytt direktiv. Det finns skillnader &ven pa delar dédr den
engelska versionen inte har dndrats. I stort far dessa skillnader i 6versittning
inte ndgra konsekvenser, men i ndgra fall innebér de skillnader 1 vad
regleringen faktiskt anger.

Aterkallelsedirektivet

Transportstyrelsen avstyrker forslaget men dr positiv till den bakomliggande
tanken med aterkallelsedirektivet, det vill sdga att ge unionsomfattande
verkan av kordiskvalifikationer till f6ljd av vissa allvarligare
trafiksékerhetsrelaterade brott.

Syftet med direktivet dr att ge unionsomfattande verkan av
kordiskvalifikationer till f6ljd av allvarliga trafiksdkerhetsrelaterade brott
som begétts 1 en annan medlemsstat. Transportstyrelsen befarar dock att
syftet kommer att motverkas av en kombination av att det 1 manga fall
handlar om kortare aterkallelsetider, att kordiskvalifikationer endast ska
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rapporteras nir det handlar om aterkallelser som inte langre gér att
overklaga och att det finns s minga undantag fran kravet att ge en
aterkallelse verkan.

Landerna ska underritta varandra nér diskvalifikationsbeslutet inte 1dngre
kan overklagas, men mottagaren ska inte vidta atgédrd om tiden I16pt ut i
brottslandet eller om det &r mindre 4n manad kvar. Alltsd kommer
aterkallelsetiden att ha 16pt ut i de flesta fall som géller
hastighetsovertriadelser eftersom det oftast torde rora sig om nagra manader
som man inte far kora och eftersom beslutet om slutlig aterkallelse fattas
forst ndr ansvarsfragan dr avgjord och inget av domen/ beslutet kan
overklagas langre. Under tiden drendet hanteras i brottslandet, kanske som 1
Sverige genom ett interimistiskt beslut om aterkallelse 1 avvaktan pa
lagakraftvunnen dom, kommer tiden att ha 16pt ut innan slutligt beslut om
aterkallelse fattas. Ett beslut vinner laga kraft forst tre veckor efter
delgivning. Eftersom inget rapporteras innan ett beslut inte ldngre kan
overklagas innebdr det att en person skulle kunna fortsitta att kdra i annat
land i véntan pé avgdrande.

Av definitionen i artikel 2.1 framgér bland annat att en kordiskvalifikation
ar ett beslut som foljer av ett allvarligt trafiksdkerhetsrelaterat brott och som
inte ldngre kan overklagas. I Sverige fattas interimistiska beslut om
aterkallelse vilket medfor att man inte far kora i Sverige. Transportstyrelsen
beslutar interimistiskt nér det dr sannolikt att personen kommer att fallas
straffréttsligt, eftersom det da ar sannolikt att kdrkortsédrendet senare
kommer att avgoras med ett aterkallelsebeslut (eller slutligt beslut om
ogiltigforklaring av utlandskt korkort). Beslutet kan 6verklagas pa samma
sétt som ett slutligt beslut om aterkallelse. Det innebédr ocksé att det
intermistiska beslutet inte ldngre kan verklagas nér 6verklagandetiden gétt
ut. Daremot kan det vara sa att varken den straffrittsliga frdgan eller fragan
om att dterkalla korkortet &r slutligt avgjord nér det intermistiska beslutet
inte langre gér att Overklaga. Transportstyrelsen anser att det dr oklart om
artikel 2.1 omfattar interimistiska beslut som fattats till foljd av misstanke
om brott. Transportstyrelsen befarar att om sa inte dr fallet sa kommer fa
overtradelser som sker 1 Sverige att f4 unionsévergripande effekt.

Transportstyrelsen noterar 1 artikel 13 att personen ska informeras om att det
kommit in ett intyg fran ingripandelandet och sedan ska personen
informeras om utfardandelandet viljer att ocksé ingripa. Daremot saknas
krav pa att informera personen i det fall att utfairdandelandet tillampar ett
undantag och inte ingriper. Personen vet da att ett intyg om &vertriddelse i
annat land kommit in till svenska myndigheter, men fér inte veta att de
svenska myndigheterna valt att inte agera pa det. Transportstyrelsen anser
att personen borde ha ritt att veta dven detta.

Transportstyrelsen anser att behovet av statistik i artikel 16 behdver
analyseras vidare. For att uppfylla kravet, kan det behdva inforas dndringar i
vagtrafikdataforordningen om vilka sokbegrepp som féar anvéndas i
vagtrafikregistret och 1 gemensamt tillgdngliga register.

7 (80)
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Transportstyrelsens synpunkter pa forslag till
Europaparlamentets och Radet direktiv om
korkort, inklusive bilagor

Transportstyrelsen tillstyrker 1 huvudsak forslaget till (ett fjarde)
korkortsdirektiv, inklusive bilagor. Underlaget dr omfattande och
Transportstyrelsen har foljande synpunkter pd direktivforslaget.

I huvudsak tillstyrker Transportstyrelsen behovet av ett reviderat
korkortsdirektiv och ser mojligheter till 6kad harmonisering. Samtidigt vill
myndigheten understryka att det som foreslds kommer innebéra stora och
betydande fordndringar bide i den praktiska drendehanteringen,
administration och i form av teknisk utveckling.

Transportstyrelsen ldmnar enbart synpunkter pé artiklarna och bilagorna till
direktiven och inte dvrig text i direktiven.

Tid for implementation

Vér bedomning ar att tiden for att implementera direktivet 1 berdrda lagar,
forordningar och foreskrifter dr for kort. Inte minst med tanke pa att det 1

nuldget finns delar av direktivets bestimmelser som kommer specificeras
forst en viss tid efter att direktivet trader 1 kraft.

Tiden for att implementera nationella forfattningsférandringar bedoms som
kort, s& d@ven tiden for att rent tekniskt implementera stora delar av
direktivet. Vi ser redan pd forhand stora utmaningar med att hinna
implementera nya tekniska l6sningar och genomftra de tekniska
anpassningar som kravs 1 vigtrafikregistret for att leva upp till kraven enligt
direktivet. Dessutom pagér ett stort projekt med att bygga om
vagtrafikregistret. Det dr ett arbete som kommer att pagé under ménga ar
och ta mycket resurser i ansprak.

Delar av direktivet upplevs som ofdrdigt, t ex. sa kommer detaljerade krav
och forutséttningar for digitalt korkort publiceras forst ett och ett halvt ar
efter direktivet tratt i kraft. Det innebdr i sin tur att tiden for att
implementera ett digitalt korkort i enlighet med kraven i sammanhanget blir
mycket kort.

Genomforandeakter eller delegerade akter

Det kan konstateras att en nyhet i forslaget ar att kommissionen ges
befogenhet att anta delegerade akter pé flera omraden. Forslaget innebar
dven att kommissionen ges befogenhet att anta genomforandeakter pa fler
och andra omréden jaimfort med vad som géller idag.

Val av befogenhet — genomférande eller delegerad

I artikel 8 och 9 i tredje korkortsdirektivet anges att Kommissionen ges
befogenhet att géra de nddviandiga dndringarna for att anpassa bilagorna I-
V1 till vetenskapliga och tekniska framsteg. Genom hénvisning till beslut
1999/468/EG framgér att detta ska ske genom genomforandeakt. I Fordraget
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om Europeiska unionens funktionssitt (FEUF) artikel 290 framgar att det
till kommissionen kan delegeras befogenhet att anta akter med allmén
rackvidd som inte &r lagstiftningsakter och som kompletterar eller dndrar
vissa icke vdsentliga delar av lagstiftningsakten (delegerad akt). Vidare
framgar att adjektivet “delegerad” ska infOras i rubriken till dessa akter. Av
artikel 291 FEUF framgar att om enhetliga villkor for genomforande av
unionens rittsligt bindande akter kravs ska kommissionen tilldelas
genomforandebefogenheter. Ordet ”genomforande” ska inforas i rubriken
till genomforandeakterna.

Utifrén regleringen i FEUF bedomer Transportstyrelsen att det krivs
delegerad akt for att kommissionen ska kunna dndra i befintliga bilagor. Om
kommissionen ska ges befogenhet att dndra 1 bilagorna I-VI dr det darfor en
nddvindig nyhet i fjirde korkortsdirektivet att kommissionen har getts
befogenhet att anta delegerade akter.

I fjarde korkortsdirektivet ges kommissionen nya befogenheter att anta
genomforandeakter for att sédkerstélla enhetliga villkor for genomforande.
Transportstyrelsen beddomer att genomférandebefogenhet dr det 1ampligaste
alternativet om kommissionen ska ges befogenhet inom féljande omraden.

e QR-kod (artikel 4.7)

e Mobila korkort (artikel 5.7)

e Hilsodeklaration (artikel 10.6)

e Utbyte tredjelanskorkort (artikel 12.7)
e Naitverket for EU-korkort (artikel 19.5)

Transportstyrelsen ifragasétter dock att genomforandebefogenhet ar det
lampligast alternativet nér det giller forlingd administrativ giltighetstid vid
kriser (artikel 10.4). Detta eftersom ett sddant beslut innebér en tillfallig
andring av grundrittsakten.

Icke vasentliga delar

For bade delegerade akter och genomforandeakter géller att det enbart &r
’icke-vidsentliga” delar av lagstiftningsakten som kan delegeras. Regler som
innebdr politiska val, t.ex. ndr motstridiga intressen maste viagas mot
varandra, r att se som viasentliga delar. Det kan ifrdgaséttas om det ar
lampligt att ge kommissionen befogenhet att anta delegerade respektive
genomforandeakter inom alla de foreslagna omrddena.

Ar det t. ex limpligt att 14ta kommissionen anta delegerade akter avseende
bilaga II och III (enligt artikel 10.8)? Befogenheten dr visserligen avgrinsad
till den tekniska, operativa och vetenskaplig utvecklingen men inférande av
viss teknik, som t.ex. simulatorer som nu foreslas som en del av korprovet i
bilaga II kan innebéra hoga kostnader och praktiska problem i
genomforandet dar mojligheterna kan se olika ut i olika medlemslénder. Hur
man utformar bilaga III om minimikrav for fysisk och psykisk ldmplighet att
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framfora fordon efter medicinska framsteg kan ocksa fa stor paverkan pa
sambhillet i stort och forutséttningarna kan variera i de olika landerna. Det
kan bl. a. handla om olika forutséittningar i form av behandlingsmetoder och
vilken konsekvens olika 16sningar féar for belastning pa sjukvérden i de olika
medlemslénderna.

Vidare kan ifrigasittas om det ar lampligt att ge kommissionen
genomforandebefogenhet gillande t.ex. innehéllet i hilsodeklarationen
(artikel 10.6). Detta bland annat med tanke pa att hdlsokraven dr minimikrav
vilket innebér att medlemsstaterna kan ha olika reglering och dérfor olika
behov nér det giller vilka tillstdind som ska omfattas. Enhetliga krav kan
dérfor leda till problem vid genomforandet.

Slutsats delegerad akt eller genomférandeakt

Transportstyrelsen ser att det finns fordelar med att ge kommissionen
befogenhet att anta delegerade eller genomforandeakter eftersom
forfarandena dr snabbare 4n vid ordinarie lagstiftningsforfarande. Det finns
fortfarande mojlighet for medlemsstaterna att paverka och det finns
kontrollforfaranden. Daremot kan det behova analyseras vidare om
genomforandeakt dr det lampligaste forfarandet i alla foreslagna situationer,
om det i alla foreslagna situationer handlar om “’icke-visentliga” delar samt
om befogenheten dr tillrackligt tydligt begransad.

Ekonomiska konsekvenser for Transportstyrelsen

Fordndringarna som foreslas i direktiven dr omfattande och kommer att
medfora minga fordndringar av Transportstyrelsens foreskrifter. Detta
kommer att krdva mycket tid och resurser under en intensiv
implementeringsperiod. Sakkunniga och jurister som arbetar med
regelgivning pad myndigheten &r redan idag i ett trangt l4ge och
implementering inom utsatt tidsram bedoms inte mojlig med befintlig
bemanning och befintliga anslag.

Korkortsdirektivet, enligt utkastet i remissen, kommer att innebdara mycket
stora fordndringar hos Transportstyrelsens IT-avdelning. IT personal inom
myndigheten dr redan nu i ett tringt lage.

Det bor dven ndmnas att arbetet med ett nytt kdrkortsdirektiv kommer att
konkurrera med myndighetens hogt prioriterade uppdrag att bygga ett nytt
VTR-system (végtrafikregister) diar den storsta utmaningen kommer vara
bemanning med IT-personal.

Artikel 3.1
Utfardande av digitala korkort innebér initialt hdgre kostnader for
Transportstyrelsen (utvecklingskostnader).

Det finns utmaningar i form av brist pa IT-personal, bade péd
Transportstyrelsen och i staten 1 ovrigt, en faktor som kan paverka béde den
tid som behovs och kostnaden for att fa fram en 16sning for digitala korkort.
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Artikel 3.5
Transportstyrelsen kommer behdva analysera och utreda hur tillverkningen
av det fysiska korkortet [dmpligast ska utforas och finansieras i framtiden.

Utover ovanstaende sa kommer fordndringarna genom bland annat artikel
3.5 innebéra att det finns skél att utreda vidare hur Transportstyrelsens
avgiftsfinansierade korkortsverksamhet ska finansieras i1 framtiden.
Korkortsverksamheten finansieras idag uteslutande genom avgiften for
utfardande och fornyelse av korkort och forarbevis. Detta innebér att
intédkterna kommer minska, om ingen foréndring gors, samtidigt som
kostnaden for varje fysiskt kdrkort sannolikt kommer att 6ka.

Artikel 5

Oklarheterna i artikel 5 innebédr ocksé svérigheter att berdkna de initiala
kostnaderna for inforandet av digitalt korkort. Transportstyrelsens
bedomning dr dock att kostnaden kan bli hogre én vad EU-kommissionen
fastslog 1 sin konsekvensutredning.

Artikel 10.2-3 administrativ giltighetstid och halsodeklaration
Transportstyrelsen befarar att forslaget att det alltid ska krdvas en
hilsodeklaration (eller eventuell utredning med lékarintyg) vid fornyelse av
korkortet for alla korkortsbehorigheter skulle leda till mycket administration
och dirmed 6kade kostnader for myndigheten. Detta sérskilt eftersom den
administrativa giltighetstiden for korkort for forare 6ver 70 ar foreslas bli
fem &r. Detta innebdr att en fornyad medicinsk provning for dessa individer
behover goras vart femte ar.

Artikel 14

Att beledsagaren inte varit foremal for straffréttsligt beslut till f6ljd av
vagtrafikrelaterat brott kan vara ett problem vid kontroll av utlindska forare.
Det kommer att behdvas nationell reglering kring forfarandet med
beledsagare. Aven om det inte framgar uttryckligen av direktivet kommer en
provning av beledsagarens lamplighet pa négot sitt att behdva goras,
sannolikt efter en ansdkan, pa liknande sitt som vid handledarskap vid
ovningskorning. Vidare behdver ansvarsfragor och eventuella pafoljder
utredas kring beledsagare och den 17-ariga foraren. Transportstyrelsen ser
dven att inforlivandet av detta regelverk kommer bidra till en 6kad kostnad
for staten med anledning av en forhdjd administrativ belastning.

Artikel 15.1

Transportstyrelsen befarar att forslaget att innehavaren av ett korkort i en
viss kategori som utfardats for forsta gdngen ska betraktas som ny forare
och vara foremal for en provotid skulle leda till mycket administration och
ddrmed okade kostnader for myndigheten. Transportstyrelsen r tveksam till
forslaget eftersom en ny provotid for varje ny behorighet inte heller ger en
tydlig trafiksékerhetsvinst.

11 (80)
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Artikel 19 — Omsesidigt bistand

Transportstyrelsen laser artikel 19.1 som att varje medlemsland alltid méste
kontrollera huruvida en person som ansoker om utfardande av ett korkort &r
foremal for kordiskvalifikation inom unionen.

Det kommer leda till omfattande administration att kontrollera att det inte
finns dterkallelser eller spérrtid mm for personen som registrerats av ett
annat land innan ett korkort utfirdas 1 Sverige. Bade vid ansdokan om nytt
korkort och vid ansdkan om fornyelse eller ersédttande av korkort. Likasa
innebar artikeln krav pa att Sverige tillhandahéller information om
ingripanden och sparrtider som beslutats i Sverige for att andra lander ska
kunna gora motsvarande kontroll.

Artikel 1 — Innehall och tillampningsomrade

Transportstyrelsen (TS) noterar att det redan hér tydliggors att direktivet
inte omfattar traktorer och att det som utesluts ar det som 1 nuvarande
direktiv definieras som jordbruks eller skogsbrukstraktor i artikel 4.4.
Begreppet jordbruks- eller skogsbrukstraktor anges inte — men definitionen
ar 1 ovrigt densamma.

Artikel 1.2 anger vilken typ av fordon som far undantas fran detta direktiv.
Undantaget géller for motordrivna fordon vilka anvinds i samband med
jord- eller skogsbruk och som endast sekundért utnyttjas for person- eller
godstransport pé vdg. Traktorerna kan transportera gods och personer pa
végen men det &r inte deras priméra syfte (huvudfunktion).

Det finns en diskrepans mellan korkortslagen och direktivet eftersom
korkortslagen inte fullt ut anger de forutsattningar som krévs i direktivet for
att fordonen ska omfattas av undantaget.

Om alla forutséttningar for undantaget inklusive anvandningssittet ska
implementeras i Sverige behdvs en omformulering av nuvarande undantag
for traktorer i korkortslagens 2 kap. 2 §. En sddan omformulering far
konsekvenser for forare som inte har behorighet B eller hogre och som kor
eller vill kora traktorer och motorredskap klass II i andra sammanhang &n i
samband med jord- eller skogsbruk.

Artikel 2 — Definitioner

I artikel 2 foreslas nigra nya definitioner inom kdrkortsomradet som, enligt
Transportstyrelsens bedomning, kommer paverka motsvarande definitioner i
den svenska lagstiftningen. Noterbart dr ocksa att definitionerna av alla
fordonstyper inte har implementerats eller har inte samma formulering som
de vi anvinder i lagen om végtrafikdefinitioner (2001:559) och
korkortslagen.

Artikel 2.12 — kérdiskvalifikation

Definitionen av “’kordiskvalifikation” under punkt 12 skiljer sig fran
definitionen av kordiskvalifikation i forslaget till terkallelsedirektiv, artikel
2.1).
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Definitionen av kordiskvalifikation 1 forslaget till det fjarde
korkortsdirektivet dr vidare &n definitionen i aterkallelsedirektivet. Denna
diskrepans mellan direktiven kan leda till svarigheter vid inforlivningen 1
svensk rétt och dven till otydligheter i tilldimpningen. Se vidare resonemang
under artikel 14.2.

Det ér inte helt klart vad som avses med primaér, sekundér eller
kompletterande pafoljd eller en sdkerhetsatgérd.

Artikel 3 — Standardunionsspecifikationer for korkort och
omsesidigt erkdannande

Artikel 3.1

Utfdardande av mobila kdrkort innebér initialt hoga kostnader for
Transportstyrelsen (utvecklingskostnader).

Det finns utmaningar 1 form av brist pa IT-personal, bade pa
Transportstyrelsen och 1 staten i1 vrigt, en faktor som kan paverka bade den
tid som behdvs och kostnaden for att f4 fram en l6sning for mobila korkort.

Artikel 3. 2

Transportstyrelsen forstar avsikten med artikel 3.2 som att korkortet ska ge
samma ritt att kora motorfordon oavsett format pa korkortet. Myndigheten
anser dock att det dr oklart vad som menas med “helt likvirdiga” och
befarar att det kan leda till praktiska svarigheter. Till exempel om det
fysiska korkortet har ett foto och personen senare begir ett mobilt korkort
och fotot pa de tva ir olika, innebér det da att de inte ar “helt likvirdiga”
och darfor inte &r giltiga?

Artikel 3.3

Det dr svart att av ordalydelsen forsta vad som avses och Transportstyrelsen
menar att artikeln borde fortydligas. Artikeln omfattar ménga olika
situationer vilket gor att det dr svart att forstd vad avsikten dr. Nedan foljer
exempel pa hur artikel kan l4sas pa olika sétt:

e Man fér inte krdva att ndgon har ett fysiskt korkort nar man utfardar
ett mobilt och inte heller tvért om.

e Man fér inte krdva att ndgon har ett fysiskt korkort ndr man ersétter
det med ett mobilt och tvért om. Eller dr avsikten att man inte fér
krava ett fysiskt korkort ndr man ersétter ett mobilt kdrkort med ett
mobilt?

e Man far inte kridva att ndgon har ett fysiskt utlindskt kérkort nar man
byter ut det till ett svenskt mobilt och tvéart om. Eller ar avsikten att
man inte far kréva ett fysiskt utlindsk korkort ndr man byter ut ett
mobilt utlindskt korkort mot ett mobilt svenskt korkort?
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e Man far inte kridva att ndgon har ett fysiskt korkort nér det ska
fornyas till ett mobilt. Eller &r avsikten att man inte fir kriva att
ndgon har ett fysiskt korkort ndr ett mobilt korkort ska fornyas till ett
nytt mobilt?

Artikel 3.4

Transportstyrelsen bedémer att tiden for implementering dr mycket kort och
det kommer att bli svért att hinna implementera ett svenskt digitalt korkort
pa bara nagra ar. Inte minst med tanke pé att kommissionen enligt artikel 5.7
forst 18 ménader efter att direktivet tratt 1 kraft kommer meddela ndrmare
bestimmelser om driftskompatibilitet, sdkerhet och provning av mobila
korkort, inbegripet kontrollfunktioner och granssnittet mot de nationella
systemen.

Infor infoérandet av det digitala korkortet, och med anledning av direktivets
omfattande fordndringsforslag, behover modellen for att ta ut avgifter for
Transportstyrelsens korkortsverksamhet ses over.

Artikel 3.5

Det ar svart att pa forhand avgora hur manga som kommer ha behov av ett
fysiskt korkort. Det dr ddremot sannolikt att det kommer finnas ett behov av
fysiska korkort en lang tid framdver. Behovet kan vara relativt stort &ven om
korkortet inte kommer kunna fortsdtta vara en giltig id-handling. Ska man
kora 1 tredje land kan ett fysiskt korkort komma att krdvas dven
fortsdttningsvis.

Transportstyrelsen kommer behdva analysera och utreda hur tillverkningen
av det fysiska korkortet [dmpligast ska utforas och finansieras i framtiden.

Utdver ovanstaende sa kommer fordndringarna genom bland annat artikel
3.5 innebéra att det finns skél att utreda vidare hur Transportstyrelsens
avgiftsfinansierade korkortsverksamhet ska finansieras 1 framtiden.
Korkortsverksamheten finansieras idag uteslutande genom avgiften for
utfardande och fornyelse av korkort och forarbevis. Detta innebér att
intdkterna kommer minska om ingen fordndring gors. Samtidigt kommer
sannolikt kostnaden for varje fysiskt korkort att oka.

En sadan 6versyn av avgiften kommer i sig ta en viss tid att analysera och
genomfora.

Artikel 4 — Fysiska korkort

Behov av fortydligande

Det finns enligt Transportstyrelsens bedomning en viss oklarhet kring hur
artikel 4.4 ska tolkas och tilldmpas i praktiken.

14 (80)
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I artikeln anges att medlemsstaterna ska sdkerstélla att alla de fysiska
korkort som har utfardats eller ar géllande uppfyller alla krav i detta
direktiv senast den 19 januari 2030. Tidpunkten for nér detta ska vara
uppfyllt har tidigarelagts med tre ar jamfort med det tredje
korkortsdirektivet. Transportstyrelsen menar att det &r oklart vad som avses
med att alla krav 1 detta direktiv ska vara uppfyllda men tolkar det som att
det ar de fysiska egenskaperna géllande det fysiska korkortet for att
motverka forfalskningar och inte alla 6vriga krav i direktivet. Fragan ér vad
som géller for korkort utfirdade efter den 19 januari 2013. Kraven avseende
egenskaperna i det fysiska korkortet har 1 vissa delar dndrats sedan den 13
januari 2013. Kan korkort som utfardats direfter anses uppfylla de krav som
stdlls pd det fysiska korkortet 1 det fjarde korkortsdirektivet?

Om begreppet alla krav” inte bara avser korkortets utformning utan dven
exempelvis giltighetstid for samtliga giltiga fysiska korkort som avser
behorigheterna AM, Al, A2, A, B, BE och B.96, blir innebdrden att en stor
andel av de korkort som idag har 10 ars giltighetstid kommer behdva
fornyas 1 fortid for att uppfylla kravet.

Transportstyrelsen funderar pa om detta ar avsikten. Om si ar fallet, sé finns
det en betydande risk for att det uppstar mycket ojamn fordelning 6ver
antalet personer som behdver fornya sitt korkort under ett visst ar frén och
med det datum da Sverige gar over till 15 ars giltighetstid for korkort med
lagre korkortsbehorigheter.

Det digitala korkortet

P& motsvarande vis sé giller samma problem dven for det digitala korkortet,
dven om dessa inte omfattas av artikel 4.4. Ar avsikten att iven alla digitala
korkort maste uppfylla samtliga krav 1 direktivet till den 19 januari 2030?
Detta hdanger ithop med artikel 3.2 och begreppet helt likvérdigt™.

Det digitala och det fysiska korkortet ar inte kopior av varandra vilket kan
skapa “olikheter” kring exempelvis giltighetstiderna da de kommer i ofas
med varandra péd grund av att detta inte regleras specifikt.

Artikel 5 — Mobila korkort

Specifikationer saknas

Det finns vissa forutsattningar for det digitala korkortet som avses i
direktivet som inte finns pé plats, vilket gor det svért att analysera artikeln
fullt ut. T ex. sd behover den digitala identitetsplanbokens funktionalitet och
teknik finnas pé plats forst, se artikel 5.7.

Aven de tekniska och sikerhetsmissiga forutsittningarna, specifikationer
(till exempel for verifiering och kontroll) behdver goras tillgdngliga innan
det gér att analysera fullt ut.

Ett sddant problem ér att det inte framgar vilken information fran korkortet
som dr obligatorisk eller valfri.
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Oklarheterna ovan innebir ocksé svarigheter att berdkna de initiala
kostnaderna for inforandet av digitalt korkort. Transportstyrelsens
beddmning dr dock att kostnaden kan bli hogre én vad EU-kommissionen
fastslog 1 sin konsekvensutredning.

Artikel 5.3

Det &r oklart vilken nytta en forteckning over tillgdngliga elektroniska
tillampningar ger. Sverige behover ta stéllning till vilken
organisation/myndighet som ska tillhandahélla forteckningen och pa vilket
sétt det ska goras.

Artikel 5.7

Med anledning av att mycket av specifikationerna och forutsittningarna for
det mobila kdrkortet kommer att vara pa plats forst 18 méanader efter
direktivet antagits s& forutser Transportstyrelsen stora svarigheter med att
hinna lansera det mobila korkortet 1 tid. Det dr bade regelverk och tekniska
16sningar som ska hinna tas fram pa kort tid.

Artikel 6 — Kategorier av korkort

Artikel 6.1 b) i1) For behorighet A2 har ”hogst dubbla effekten” ersatts med
”som inte harfor sig till ett fordon med effekt pa mer an 70 kW”. Detta
fortydligande bor goras dven 1 2 kap. 5 § Korkortslagen.

Artikel 6.1 c i — Kategori B1

Behorighet B1 ér enligt artikel 6.1 ¢ fortfarande frivillig for
medlemsstaterna att infora och 1 medlemsstater som inte infor denna
kategori ska ett B-korkort kravas for att fa kora sddana fordon. Det finns
ocksa en ny mdjlighet att nationellt inféra denna korkortsbehorighet for
fordon med begrinsad vikt och hastighet samt for forare inom ett visst
aldersintervall enligt vad som regleras 1 artikel 9.4 ¢ (nedan begridnsad B1
behorighet).

Om Sverige viljer att inférliva ndgon av dessa B1-behorigheter i1 det
svenska regelverket behdver det vara tydligt om de ger mdjlighet att fora
slapvagn eller om det ska finnas en begrénsning.

I direktivet anges korkortsbehorighet B1 till begreppet motorfordon och
fordonstypen tung fyrhjuling.

Det saknas definition av fyrhjuling och tung fyrhjuling i den svenska
trafiklagstiftningen. Definitioner av tung fyrhjuling &terfinns i EUs
rattsakter pa fordonsomradet.

I'lag (2001:559) om végtrafikdefinitioner och forordningen (2001:651) om
vagtrafikdefinitioner finns ingen definition av fyrhjuling. Med fyrhjuling
som begrepp menas oftast i dagligt tal ett fordon som fGraren sitter grensle
pa och som har ett styre, en eventuell passagerare sitter bakom foraren och
avsaknad av karosseri omkring foraren.
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De fordon som allmint kallas fyrhjulingar kan se relativt lika ut, men har
helt olika regler. En fyrhjuling kan vara av olika fordonstyp, beroende pé
vad den ar registrerad som. De vanligaste typerna av fordonsslag ar
terranghjuling, motorcykel, moped, traktor eller motorredskap.

Begridnsad B1 behorighet ger, som det far forstds, mgjlighet utifrén svenska
forutséttningar att framfora personbilar (klass I och klass II) med tekniska
begransningar. En personbil dr definierad som ett motorfordon vilket
innebdr att foraren av ett sddant fordon far framfora det pa samma végar och
under samma trafikregler som forare av andra personbilar. Exempelvis pa
motorvig om det dr en personbil och far framforas 1 hdgre hastighet dn 40
kilometer 1 timmen.

Om behdrigheten ger mojlighet att framfora en personbil med vissa tekniska
begrisningar behover trafiklagstiftningen ses over, t.ex. delar av
trafikforordningen och vigmarkesforordningen. Som exempel kan ndmnas 9
kap. 1 § Trafikforordningen (1998:1276) som géller bestimmelser om trafik
pa motorvig och motortrafikled.

Transportstyrelsen ser att inforandet av en begridnsad B1 behdrighet gor det
mojligt att kdra A-traktor-likande fordon med totalvikt upp till 2 500 ton
med en annan typ av behorighet 4n med ett AM eller traktorkort. Om
Sverige viljer att implementera denna korkortsbehdrighet medfor det dven
ett behov av teknisk utveckling i VTR.

Inférandet av en eller bada B1 behorigheterna skulle dven innebéra relativt
omfattande regelutveckling. Exempelvis skulle dndringar krivas i 2 kap. 2 §
korkortslagen (som anger att traktor far framforas av den som har ett
géllande korkort (dven AM) eller traktorkort), sa att det framgéar att det bara
giller jord- och skogsbrukstraktorer med samma definition som i direktivet.

Ett argument for att krdva begrinsad B1 behorighet for att kora A-traktor
istillet for att som idag krdva AM behdrighet ér att det torde inverka positivt
pa trafiksdkerheten. Forutom att fordonen kan vara sdkrare sd omfattas
begridnsad B1 fullt ut av bilaga II och III, d.v.s. for att fa begridnsad B1
behorighet médste man ha godkénts 1 ett korprov och ett kunskapsprov enligt
bilaga II. Dessutom &r det minst 16 ar som géller for begridnsad B1
behorighet, vilket ger lite mer mognad. Det skulle troligen vara positivt for
trafiksédkerheten for A-traktorforarna (dven passagerarna och
medtrafikanter) med 16-arsgrins och krav pa bade kunskapsprov och
korprov. Ett stegvist tilltrdde kan ocksa ha fordelar trafiksdkerhetsmissigt,
genom Okad erfarenhet innan behorighet B tas. Kostnaderna for enskilda lar
oka jamfort med dagens modell med AM-behorighet eller traktorkort.
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Det ar ocksa viktigt att komma ihag att ett generellt undantag for jordbruks-
och skogstraktorer kan kvarstd trots inforandet av begransad B1 behorighet.
Dock skulle framforandet av sddant fordon med AM eller traktorkort vara
begrénsat till just jordbruks- och skogstraktorer, som &r avsedda for detta
dndamal och endast sekundirt utnyttjas for person- eller godstransport.
Déremot torde det bli behov av att skapa en ny fordonstyp (t.ex. personbil
klass III f6r personbilar som konstruerats for en hastighet av hogst 45 km/h)
for att kunna separera dessa fran traktorer 1 regelverken.

Idag finns cirka 35 000 fordon som &r registrerade som A-traktorer. Om
direktivets definition av vilka fordon som undantas fran direktivets krav pa
korkortsbehorighet implementeras 1 Sverige och begrdansad B1 behorighet
infOrs, blir en konsekvens att flertalet av de fordon som &r registrerade som
A-traktorer skulle behdva registreras som personbil (ett M-kategorifordon).
De omkring 5 000 av dessa som har en totalvikt som &r hogre &n 2 500 kg
kommer inte att kunna koras av forare med begrinsad B1 behorighet. Det
kan bli béttre framkomlighet i stdderna med sddana fordon &n med A-
traktorer som dr begrinsade till 30 km/h.

Se dven avsnittet om artikel 9.4 c.

Artikel 7 — Minimialdrar

Artikel 8 — Villkor och begransningar

Artikel 9 — Behorighetsordning och overensstammelse mellan
kategorier

Artikel 9.1

Idag kravs korkortsbehdrighet for dragfordonet for att i utfirda E
behorigheter for respektive behorighet. Syftet dr att det av
trafiksékerhetsskél finns ett behov av att sékra att korkortsinnehavaren har
kompetens att framfora dragfordonet forst innan koérning med tung
sldpvagns tillats. Med detta forslag racker det att personen har enbart
behorighet B for att fa géra prov direkt med slép, t.ex. for behdrighet CE.

For att anpassa nuvarande ordning skulle Sverige behdva dndra i
korkortslagen, till exempel 3 kap. 7 §. Dessutom behdver forarproven ses
over. Dels innehdllet i de teoretiska proven, d& det behdver dvervégas
skillnaden 1 behovet av provinnehéll mellan de som redan har behorighet for
dragfordonet och som ska utoka med E-behorighet jamfort med de som inte
redan har bevisat att de har den kunskapen. Detsamma géller kdrproven da
det finns ett behov av att sdkerstilla kompetensen for dragfordonet innan
korning 1 trafik gors med tillkopplad sldpvagn. En 16sning for att motverka
risken kan vara att 6verviga en liknande modell som Sverige redan har
infort for utokad behorighet B (B96). Dér har man olika prov beroende pa
om man redan har behorighet for dragfordonet eller inte. De som inte har
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behorighet for dragfordonet far da genomfora provet i tva delar dér inleds
med enbart dragfordon (del 1) och darefter ska korning ske med slépfordon
(del 2). P4 samma sitt behdver man arbeta under férarutbildningen for att
undvika risker och problem i trafiken, d.v.s. forst sikra kompetensen pa
dragfordonet innan koérning med tillkopplat sldp. Det dr ocksa sa de flesta
utbildarna arbetar redan idag.

Artikel 9.2 ¢

Att inforliva tillagget med D1E som anges i punkt 2 c¢) kréver ett tilligg 1
korkortslagen, till exempel i 2 kap. 9 §.

Artikel 9.2 h

Artikel 9.2 h 6verensstdimmer inte med Wienkonventionen och kan leda till
problem i tredje land (utanfor EU) eftersom gréansen for fordonets totalvikt
for B-behorighet dr 3 500 kg. Forslaget forutsatter dndring av korkortslagen
och informationsinsatser enligt nedan.

Forslaget innebér att dessa fordon kommer att vara tunga lastbilar per
definition (N2-fordon) vilket medfor krav pa fardskrivare och forarna och
foretagen omfattas av regelverket om kor- och vilotider 1 de fall man nyttjar
fordonen for yrkesméssiga godstransporter. Transporterna omfattas ocksé av
bestimmelserna om vagarbetstid. Det finns forvisso en mojlighet for
medlemsstaterna att infora nationella undantag f6r fordon som anvinds for
godstransporter inom en radie av 100 km fran den plats ddr foretaget dr
beldget och som drivs med hjdilp av naturgas, flytande gas eller el vars
hogsta tilldtna vikt, inklusive sldp eller pahdngsvagn, inte overstiger 7,5
ton. Ett sddant undantag skulle sannolikt vara behjilpligt for vissa typer av
transporter med dessa fordon, men inte alla. Darfor bor man beakta det
faktum att det kommer kunna finnas fordon och férare med behorighet B
som kor dessa fordon yrkesméssigt utan att ha fatt formell utbildning for
varken hogre behorigheter eller yrkesforarkompetens. Det dr en
omstdndighet som man maste ta hiansyn till ndr man vidtar atgarder for att
sakerstdlla att forare som omfattas av regelverket om kor- och vilotider samt
fardskrivare har tillrdckliga kunskaper trots att krav pa formell utbildning
saknas.

Regler for hastighetsbegriansningar for tunga lastbilar (N-fordon) géller for
dessa fordon. Det kan vara svért for den enskilde som endast har en B-
behorighet att veta vilka regler som géller om dessa fordon. Polisen som
utfor hastighetskontroller kommer att ha svarigheter att identifiera dessa
fordon.

Det kommer ocksé att behovas informationsinsatser av Transportstyrelsen
kring reglerna for anvandning av sldpvagn. En sddan fordonsforare behdver
ha minst C1E behorighet for att kor en tung sldpvagn eller C1 for latt
slapvagn.
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En analys av taxitrafiklagen (2012:211) kan behovas i fall det krdvs en
justering kopplat till fordonsslaget “lditt lastbil” 1 1 kap. 3 §. En lastbil som
véager over 3 500 kg klassas som en tung lastbil.

Artikel 9.4 ¢

I artikel 9.4 ¢ far Medlemsstaterna pa sitt territorium tillata att foljande
kategorier av fordon kors: ”Fordon i kategori B med en tilldten totalvikt pd
2 500 kg och en hégsta hastighet som dr fysiskt begrdnsad till 45 km/h
framforda av forare som dr yngre dn 21 ar och som innehar korkort for
kategori B1.”

Transportstyrelsen ser positivt pa att undantaget begrénsas géllande totalvikt
med tanke pé att undantaget avser ungdomar som ska mandvrera ett fordon
som normalt krdaver B-behorighet. Fordonets totalvikt har betydelse for
trafiksdkerhet vid exempelvis en kollision. Tyngre fordon innebér oftast
hogre sékerhet for foraren medan littare fordon ofta innebédr mindre risker
for ovriga trafikanter.

Se dven avsnittet om artikel 6.1 c.
Artikel 10 — Utfardande, giltighet och fornyelse

Artikel 10.2 administrativ giltighetstid

En stor dndring ar att giltighetstiden blir 15 &r for ldgre behorigheter
(tidigare var det 10 &r och valbart med 15 ar). Transportstyrelsen ser ett
problem 1 forhallande till att korkortet idag anvands som id-handling. Med
tanke pa att nationellt id-kort och pass har en giltighetstid om fem ar, skulle
ett korkort med en giltighetstid om 15 ar troligtvis inte accepteras som id-
handling. Tillf6rlitligheten till biometriska data &r lag redan efter 10 ar.
Redan idag har vi personer som Onskar fornya sitt korkort i fortid med
anledning av att utseende och namnteckning har dndrats s& pass mycket att
foretag och andra myndigheter inte langre godtar korkortet som id-handling.
Om Sverige vill att korkortet ska fortsdtta kunna fungera som id-handling sa
dr 15 4rs giltighetstid inte bra. A andra sidan s med kontroll av medicinsk
lamplighet vid fornyelse sa innebir en kortare giltighetstid mer
administration for individen, sjukvérden och Transportstyrelsen.

En annan stor dndring &r att den administrativa giltighetstiden blir 5 ar for
forare som har nétt 70 ars élder. Detta i syfte att infora tdtare frekvens av

“medical checks” eller andra sérskilda atgarder. (I den svenska versionen

star det ”infora krav pd tatare lakarundersdkningar”).

Den foreslagna formuleringen innebér dock utifrédn var tolkning att det
kommer vara mojligt att fornya korkortet vid 69 ars alder. Ndgot som
kommer innebéra att dessa korkortshavare inte kommer behdva skicka in
ndgon hilsokontroll forrdn vid nésta fornyelse 15 ar senare, vid 84 érs alder.
Transportstyrelsen anser syftet med bestimmelsen ddrmed inte uppnés och
ser ocksa att korkortshavare kan komma att behandlas vildigt olika
beroende pé nér fornyelse innan 70-arsdagen har gjorts.
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Risken é&r att det blir en kraftig 6kning av antalet fornyelser for personer
som ndrmar sig 70 &r och som vill ha 15 ars giltighetstid s& langt som
mojligt efter 70-arsdagen. Vilket 1 sin tur 1 viss mén motverkar syftet med
att infora krav om hélsokontroller med tétare intervall efter 70.

En 6vergingsregel skulle mgjligen kunna minska risken for ovanstiende.

Transportstyrelsen anser att det behdver utredas vidare om nyttan av
hélsodeklarationer for forare i grupp 1 dvervéger kostnaderna.

Om forslaget genomfors menar Transportstyrelsen att artikel 10.2 stycke 6
istédllet borde formuleras pa foljande sitt:

”Medlemsstaterna ska forkorta den administrativa giltighetstid som anges i
forsta stycket till fem dr eller mindre for innehavare bosatta pd deras
territorium som uppndtt 70 drs dlder i syfte att infora krav pa tdtare
ldkarundersokningar eller andra sdrskilda atgdrder, inbegripet
repetitionskurser. Vid 75 drs alder ska korkortet alltid fornyas om den
administrativa giltighetsperioden om 15 ar beslutades fore 70 drs alder.”

Artikel 10.3 a

I artikel 10.3 a framgér att krav pa fysisk och psykisk lamplighet ska krévas
dven vid fornyelse av behorigheter 1 grupp 1. I artikel 10.6 framgér att for
grupp 1 kan medlemsstaterna vélja om de vill tilldmpa den sjalvbedomning
som regleras i bilaga III eller om man vill kréva ett prov” (konstig
oversittning) dar ldkarundersdkningen ska innefatta alla medicinska krav 1
bilaga III. Dessutom kvarstar formuleringen i bilaga III som séger att en
sOkande ar skyldig att genomgé ldkarundersokning om det i samband med
de obligatoriska formaliteterna framkommer att sobkanden sannolikt lider av
ett eller flera av de medicinska problemen i bilagan.

Det finns idag inget krav pa att de medicinska kraven ar fortsatt uppfyllda
vid fornyelse av korkortsbehorigheterna AM, Al, A2 A, B, BE och B96. Ett
sadant krav finns dock idag for de hogre korkortsbehdrigheterna C1, C1E, C
CE, D1, DI1E, D, DE.

Om direktivet blir beslutat enligt forslaget sa kommer det innebéra en dkad
arbetsborda for Transportstyrelsen, bade i form av betydligt storre volymer
av drenden dar sjdlvskattade uppgifter ska bedomas, men dven i form av en
okad méngd drenden som kommer behdva utredas genom inhdmtande av
lakarintyg.

Det finns idag inga exakta siffror 6ver hur manga drenden som kan tankas
kréva ldkarintyg men en grov uppskattning har berdknats till att drygt 10 %
av alla fornyelser kan komma leda till behov av att f& in och bedoma ett
lakarintyg.



} ‘ T RA N S P 0 RT Datum Dnr/Beteckning
STYRELSEN 2023-05-25 TSG 2023-1808

A

Utifrén en saddan betydande volymokning i antalet ldkarintyg och darigenom
utredningsédrenden, sd anser Transportstyrelsen att det bor Gvervigas om det
ar en proportionerlig atgérd att utreda om korkortshavare i1 grupp I fortsatt
uppfyller medicinska krav. Bland annat utifran det forhallandevis lilla
antalet korkort som éterkallas pd medicinsk grund trots att vi i Sverige har
en skyldighet for ldkare att anméla medicinsk oldmplighet for korkort, samt
den 6kade belastningen pa sjukvarden som detta forslag skulle innebéra.

Artikel 10.6

I artikel 10.6 foreslds att kommissionen ska ges behorighet att anta
genomforandeakter avseende innehallet i hdlsodeklarationen.

Enligt forslaget har kommissionen 18 ménader pd sig fran antagandet av
direktivet att ta fram genomforandeakter for hdlsodeklarationen. Det ldmnar
valdigt lite tid for implementering 1 svensk rétt.

Om fOrslaget antas kommer det att bli en stor skillnad for Sverige jamfort
med vad som giller idag nédr vi nationellt avgor vad som ska efterfragas i
hélsodeklarationen. Det &r heller inte tydligt om det &r sd att Kommissionen
endast kommer att bestimma innehéllet 1 den eller om avsikten ar att de ska
ta fram den blankett som ska anvindas.

Transportstyrelsen anser att det dr svart att ha en harmoniserad
hilsodeklaration som ska vara gemensam for alla ldnder, eftersom kraven 1
bilaga III &r minimikrav. Det innebér att medlemslidnderna far ha stringare
krav dn de som anges 1 direktivet och kan ddrmed ha behov av att stilla fler
frdgor dn de som endast utgér fran direktivet. Om kommissionen tar fram en
blankett som endast ticker de medicinska funktionsnedséttningar som
omfattas av direktivet, kommer det skapa problem for de medlemslander
som har behov av att ocksa stélla andra fragor.

Transportstyrelsen anser ocksa att det ar viktigt for medlemsstaterna att
sjilva fa formulera fragorna. Detta eftersom myndigheten anser att
medlemsstaterna har de bésta forutsdttningarna att formulera fragorna
utifran nationellt sprakbruk. Pé sé sitt undviks onddiga missforstdnd som
kan leda till utredningar trots att det inte behdvs.

Om alla lander ska ha en harmoniserad hilsodeklaration kan det skapa
problem nér det finns behov av revideringar. Risken finns att det kommer ta
tid att f4 till en revidering (dven om den ligger som en delegerad akt) vilket
kan fé en negativ inverkan pa tillimpningen i respektive medlemsstat.

22 (80)
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Det kan ocksa papekas att det dr otydligt hur artikel 10.6 andra stycket ska
forstas. Ddr anges 1 den svenska versionen av direktivet att Kommissionen
senast ett visst datum ska anta genomforandeakter om innehallet i den
sjdlvbedomning som avses 1 punkt 3 1 bilaga III och alla de medicinska
funktionsnedsattningar som anges i den bilagan. Detta kan forstds som att
genomforandeakter ska antas avseende alla sjukdomstillstand samtidigt,
vilket sannolikt inte &r avsikten. Den engelska versionen ska mojligen
istdllet forstds som att innehéllet i sjdlvbedomningen ska omfatta alla
sjukdomstillstdnd i bilaga III, men inte heller detta ar tydligt.

Ersattande av korkort

Vid ett eventuellt inférande av 15 érs giltighetstid 1 kombination med krav
pa kontroll av fysisk och psykisk lamplighet kan det finnas skil att fundera
over om korkortet fortsatt méste fornyas vid en forlustanmélan, namnbyte
eller ndr nagon annan uppgift har dndras. Det kan fa orimliga konsekvenser
om varje byte av korkort ska ses som en fornyelse och darigenom foranleda
medicinsk kontroll. Det gar att undvika genom en mojlighet att ersétta det
befintliga korkortet med en ny handling med samma giltighetstid som det
ursprungliga korkort som ska erséttas (duplikat). En sddan fordandring skulle
kriava dndring 1 korkortslagen och korkortsférordningen och skulle bli
jamforbar med situationer déar det mobila korkortet kan erséttas pa en enhet
genom att ladda ner en ny “kopia” pa samma eller annan enhet.

Artikel 10.7 forsta stycket — innehav av flera mobila kérkort

I artikel 10.7 forsta stycket anges att det inte dr tillatet att inneha fler @n ett
fysiskt korkort, men att en person far ha flera mobila kérkort under
forutsittning att dessa har utfiardats av samma medlemsstat. Det kan
ifrgaséttas om avsikten ar att det ska vara mgjligt att ha flera mobila
korkort. Transportstyrelsen menar att det for en person inte bor kunna
utfardas mer 4n ett mobilt kdrkort men att det mobila korkortet ska kunna
laddas ner i olika elektroniska applikationer.

Artikel 11 — Utbyte och ersattning av korkort som utfardats av
medlemsstaterna

Skicka tillbaka det fysiska korkortet vid ett utbyte?

Transportstyrelsen anser att det bor fortydligas vad som avses med utbytt
mot ett likvérdigt korkort”. Det &r oklart om tanken é&r att ett utlindskt
mobilt korkort ska kunna bytas ut mot ett svenskt fysiskt korkort och tvirt
om. Jaimfor med Transportstyrelsens synpunkter till artikel 3.3.

Av artikel 11.3 ges intrycket av ett fysiskt korkort (om det finns) maste
inldmnas till den myndighet som hanterar utbytet av ett EES-korkort.
Transportstyrelsen stiller sig fragande till hur en medlemsstat ska kunna
veta om det finns ett fysiskt korkort utfardat om det ska bytas ut mot ett
mobilt.
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Det kommer enligt Transportstyrelsens bedomning behdva vara mojligt att
kunna kontrollera om ett fysiskt kdrkort finns i samband med utbyte av ett
EES-korkort, 1dmpligtvis via RESPER (RESeau PERmis de conduire).

Om inte, sa tvingas vi till att lita pd att sokanden sjdlv skickar in ett sédant
till oss vid ett utbyte sjdlvmant. Det finns en risk att man behaller det fysiska
korkortet.

Artikel 12 — Utbyte av korkort som utfardats av tredjelander

Transportstyrelsen forstar artikel 12 som att det fortfarande 4r en nationell
angeldgenhet for varje medlemsland fran vilka tredje ldnder de véljer byta ut
korkort fran. Vidare att om ett medlemsland véljer att byta ut
tredjelandskorkort ska forfarandet i1 artikel 12 gélla. Det kommer nu finnas
tva varianter pa utbyte av tredje landskorkort. Dels likt det som géller idag,
dar medlemsstater kan vélja att byta ut och det ska da mérkas ut med kod 70
pa korkortet. Sddana korkort behdver inte erkdnnas av andra medlemsstater.
Dels kommer kommissionen besluta att vissa tredje ldnders korkort ska
bytas ut utan att kod 70 anges.

Idag saknas det svensk reglering som gor det mojligt att neka ett utbyte av
ett EU- korkort med kod 70 (det vill sdga ett tredjelandskorkort som har
bytts ut av ett annat EU-land). Transportstyrelsen anser att korkortslagen bor
kompletteras med bestimmelser som gor det mojligt att végra att byta ut ett
EU korkort som har sitt ursprung i tredje land eller som gor det mojligt att
kriva att personen klarar ett korprov innan utbyte beviljas.

Det forekommer problem med dessa EU-korkort med kod 70 1 samband
med att man for 6ver hdgre behdrigheter. Nar man for 6ver datum for
erhéllen hogre behorighet pa det europeiska korkortet far manga forare
hdvdvunnen ritt for YKB. Det har forekommit fall dér personer har fatt
behorighet D vid 14 &rs alder i tredjeland och detta har f61jt med i de korkort
som utfardats inom EU. Detta kan innebéra att personen har hivdvunnen
ratt ndr det giller YKB och behover da inte ga en grundutbildning och
avlidgga prov for att visa sin yrkeskompetens.

Enligt forslaget kommer kommissionen besluta att vissa tredje ldnders
korkort ska bytas ut utan att kod 70 anges. En foljd av detta borde bli att
dessa korkort darfor maste erkénnas av 6vriga medlemsstater (eftersom det
inte kommer framga att det ar fraga om utbytt tredjelands korkort).

Artikel 13 — Verkan av begransning, omhandertagande,
aterkallelse eller ogiltigforklaring av ratten att framfoéra fordon
eller av korkort
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Artikel 14 — Beledsagad korning

I artikel 14 foreslés att korkort med behdrighet B och C ska kunna utférdas
for den som &r 17 ar under forutséttning att denne “’beledsagas” av en person
som uppfyller vissa krav. Detta utgdr undantag fran dlderskravet om 18 ar
(B) och 21 ar (C). Forslaget ér att detta ska gélla 1 alla medlemsstater men
Transportstyrelsen anser att artikel 14 borde vara frivillig for
medlemsstaterna att infora. Aven om det ir frivilligt for medlemsstaterna
skulle det kunna foreskrivas att sidana korkort ska erkédnnas dmsesidigt av
medlemsstaterna (jmf. artikel 9.3 andra stycket). Utover alderskraven i
artikel 7.2.d (frivillig mojlighet att nationellt tillata B fran 17 &r) och artikel
7.5 (tvingande EU-gemensamma krav pa alder for yrkesforare) innebér
denna artikel ett tvingande EU-gemensamt ramverk for korkort frdn 17 ar
for behorighet B och C. Om forslaget inte dndras sa att det blir frivilligt att
inféra kommer det innebdra behov av forfattningsférandringar inom
korkorts- och yrkeskompetensomradet och kanske dven behov av nya
forfattningar.

Som skal till att infora 17 ars aldersgrans med beledsagad korning anges i
fororden till direktivet att det Overgripande mélet ar att forbéttra
trafiksdkerheten, som det far forstds genom att man ska kora med en erfaren
forare under en period. Transportstyrelsen ifragasdtter att det dr forenligt
med okad trafiksdkerhet att sdnka aldersgrénsen, sérskilt avseende
behorighet C. I Sverige har vi dessutom privat 6vningskorning dér liknande
mojlighet till mangdtréning till viss del redan tillgodoses.

Om artikel 14 ska inforas, menar Transportstyrelsen att det bor dvervégas
om ytterligare krav bor stéllas pa beledsagaren for att sékerstélla att den
beledsagade foraren far rétt handledning for att bli en sdker och
riskmedveten forare. I forslaget finns bara ett fital krav pa den som ska
beledsaga vid korningen men det bor utredas vidare om det finns behov av
ytterligare krav till exempel gillande beledsagarens kunskap och fardighet
eller pélitlighet 1 nykterhdnseende. Vidare saknar forslaget reglering av
beledsagarens roll vid kérningen och det bor utredas vidare om krav bor
stéllas relaterade till beledsagarens uppgift, till exempel att beledsagaren ska
vara nykter och vaken.

Att beledsagaren inte varit foremal for straffréttsligt beslut till f6ljd av
vagtrafikrelaterat brott kan vara ett problem vid kontroll av utlindska forare.

Ytterligare analys krdvs dven av ansvarsfragor och eventuella pafoljder
kring beledsagare och den 17-ariga foraren. Vidare dr det exempelvis inte
lampligt att 14gga ansvaret for att beledsagaren uppfyller de uppstillda
kraven pé den 17-arige foraren, som inte kommer att kunna kontrollera
uppgifterna. Transportstyrelsen ser darfor att det kommer att behdvas
nationell reglering kring beledsagaren, dér det kravs nagon form av
ansoOkan, kontroll och beslut om beledsagarbehdrighet. Transportstyrelsen
ser dven att forfarandet med beledsagad korning skulle komma att innebara
okade kostnader for staten med anledning av en forhdjd administrativ
belastning.
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Forutom det 6vergripande malet om att forbéttra trafiksédkerheten anges som
skal till att sdnka aldersgrénsen vid beledsagad korning att det kan gora
yrket som lastbilschauffor mer tillgdangligt och tilltalande f6r yngre
generationer. Det rader brist pd yrkesforare. Transportstyrelsen befarar dock
att syftet, att motverka bristen pa yrkesforare, inte fullt ut nas eftersom det
kommer att krdva dubbel bemanning under en viss tid.

Sarskilt om kor- och vilotider

Enligt uppgift fran Kommissionen kan den medféljande foraren
(beledsagaren) vélja tva olika ldgen i fardskrivaren for den tid som denne
bistar den unge foraren; “annat arbete” eller "multibemanning”. For att
bestimmelserna om kor- och vilotider samt fardskrivare ska bli tillimpliga
for den medfoljande foraren behdver det framgé av regelverket att foraren
har till arbetsuppgift att bista den unge foraren f6r behorigheten C. Om man
tillampar multibemanning sa anger definitionen 1 artikel 4 o) 1 forordning
(EG) nr 561/2006 att minst tva forare finns i fordonet for att man som fGrare
ocksa ska kora fordonet. Multibemanning anvénds 1 regel endast nér det ar
frdga om langa korningar dér en forare “inte racker till” for att nd
slutdestinationen. Mojligen kan dessa unga forare ibland bytas av och att
den erfarne foraren kor vissa strackor under ett arbetspass 1 larande syfte.
Det som ér viktigt att komma thag om man kér multibemanning r att det
inte dr mdjligt for medfoljaren att ta rast i ett rullande fordon om denne utfor
en arbetsuppgift. Sa ar fallet redan idag, om t.ex. den andre foraren i en
multibemanning har till uppgift att ldsa kartan eller bistd foraren pa nagot
satt, sd kan man inte samtidigt ta rast. Darfor blir det viktigt att det framgar
att den medfdljande erfarne foraren faktiskt har till uppgift att bistd den
unge foraren péa nagot sétt och att det inte racker med att bara ”dka med”.

Artikel 14.1

Om forslaget ska implementeras 1 Sverige sa kommer det kridva tekniska
anpassningar i végtrafikregistret (VTR).

Artikel 14.2

Ur ett nationellt perspektiv kan Transportstyrelsen se en viss problematik
kring att de foreslagna villkoren for beledsagande forare skiljer sig fran
villkoren for handledare vid 6vningskorning. Nagot som kan foranleda
behov av dversyn av reglerna for handledare, 1 syfte att sdkerstilla att
skillnaderna inte blir orimliga.

Alderskravet dr idag 24 &r for att vara handledare — medan direktivet anger
25 ér for att vara beledsagande forare.

Dessutom skiljer sig kraven genom att den som ansoker om handledarskap
inte far ha haft korkortet aterkallat under de senaste 3 aren. Motsvarade
regel for beledsagande forare dr de senaste fem éren.
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Kraven 1 kapitel 14.2 d ar betydligt hdrdare &n de krav som stills pa den
som ska bli handledare i Sverige idag. Att detta krav ska gélla bland annat
utan tidsgréns anser Transportstyrelsen vara oproportionerligt. Vissa mindre
trafikforseelser far storre tyngd &n grovre brott 1 andra kategorier.

Som Transportstyrelsen papekade under artikel 2.12, skiljer sig definitionen
av kordiskvalifikation i 4:e korkortsdirektivet 1 jamforelse med
aterkallelsedirektivet. Att skillnaden leder till oklarheter blir tydligt i artikel
14.2.

I 4:e korkortsdirektivet dr definitionen: ”Varje beslut som leder till... t.ex.
aterkallelse”. I aterkallelsedirektivet &r definitionen: Varje beslut som féljer
av ett allvarligt trafiksdkerhetsrelaterat brott, som leder till...”

Kravet i artikel 14.2 d ar ett mellanting. “inte varit foremal for ett
straffrdttsligt beslut till foljd av ett vigtrafikrelaterat brott”. Har kravs inte
“allvarligt” som 1 aterkallelsedirektivet. Man skulle kunna avgrénsa artikel
14.2 d genom att ldgga till "allvarligt” framfor végtrafikrelaterade brott
alternativt ge exempel pa vilka brott som anses vara allvarliga. Det skulle
kunna vara fler &n vad som avses 1 dterkallelsedirektivet.

For att undvika forvirring med de tva olika definitionerna av
kordiskvalifikation i direktiven skulle det kunna heta "allvarlig
kordiskvalifikation™ 1 aterkallelsedirektivet. Dessutom kan man stryka
begreppet “allvarligt trafikrelaterat brott” 1 aterkallelsedirektivet och istéllet
skriva ihop definitionen i art. 2.1 och art. 2.11. D4 skulle man kunna
anvéanda begreppet allvarligt trafikrelaterat brott” i art 14.2 d) 4:e
korkortsdirektivet istdllet — med en vidare innebdrd @n den som foreslas i
aterkallelsedirektivet utan att det blir forvirrande.

Artikel 15 — Provotid

Transportstyrelsen anser att artikel 15.2 ska strykas. I artikel 15 foreslds en
obligatorisk provotid for nya forare dar medlemsstaterna ska faststilla
bestimmelser om pafoljder for nya forare som kér med en alkoholhalt i
blodet som overstiger 0,0 g/ ml. Paféljderna ska vara effektiva,
proportionerliga, avskrdackande och icke-diskriminerande.
Transportstyrelsen menar att det handlar om straffrattslig reglering som ska
vara forbehallet medlemsstaterna och inte ligger inom EUs
regleringsutrymme.
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Dessutom é&r kravet pa noll promille blod-alkohol (0,0 g/ml) svart att méta
och omdjligt att uppnd utan att utesluta vissa vanliga livsmedel som brod
och frukt. Vidare bor kravet, i sa fall, d&ven inkludera droger.
Transportstyrelsen anser inte att detta ar en proportionerlig reglering i
forhallande till bdde ingripandet i medlemsstaternas regleringsritt och till
individen med en obefintlig nytta for trafiksdkerheten i Sverige som dnda
har en lag promillegréns. Det finns inga sékerstéllda direkta
trafiksékerhetsvinster for promille nivaer under 0,2 promille (BAC)'.

Artikel 15.1

Transportstyrelsen ér tveksam till nyttan av att innehavaren av ett korkort i
en viss kategori som utfardats for forsta gdngen ska betraktas som ny forare
och ska vara foremal for en provotid. Transportstyrelsen ser hellre att det
ska gélla forsta gangen man tar behorigheter som géller for ett korkort for
moped, motorcykel eller personbil. En eventuell dterkallelse under
provotiden bor gilla hela korkortet. Att ha ny provotid for varje ny
behorighet orsakar mycket administration men ger en tveksam
trafiksékerhetsvinst.

Transportstyrelsen tolkar nuvarande formulering av artikel 15.1 som att
provotiden enbart giller for forsta utfairdandet. Det skulle innebéra att en
person som efter dterkallelse under provotid dterfar en behorighet inte fi en
ny provotid, oavsett hur kort innehavet var innan det aterkallades. Idag
fungerar det pé sa vis 1 Sverige att den som fatt korkortet aterkallat med
krav pa korkortsprov far ny provotid nar nytt korkort utfardas efter godként
forarprov.

Om forslaget genomfors kommer Sverige behdva se dver vilka nationella
regler som ska gilla for prévotid och en vidare analys krédvs for att utreda
hur vara nationella regler om provotid forhéller sig till artikel 15. T artikel
15.3 framgér att medlemsstaterna far faststilla ytterligare regler som ska
tilldmpas pé nya forare pa deras territorium under provotiden.
Kommissionen ska underréttas om detta.

Artikel 16 — Forarprovare

! Lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott ”4 § Den som for ett motordrivet fordon
eller en sparvagn efter att ha intagit alkohol i sd stor médngd att alkoholkoncentrationen
under eller efter firden uppgdr till minst 0,2 promille i blodet eller 0,10 milligram per liter
i utandningsluften doms for rattfylleri till béter eller fingelse i hogst sex manader.”

28 (80)
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Artikel 17 — Permanent bosattningsort

Artikel 17.4

Det &r oklart hur eventuella obligatoriska inslag i kdrkortsutbildningen ska
hanteras utifran denna reglering, eller hur man ska hantera om boendelandet
tillhandahaller kunskapsprov pé ett hemsprak, men inte gor det pa
korprovet.

Artikel 18 — Overensstimmelse mellan kdrkort som inte
motsvarar unionsstandardmodellen

Artikel 19 — Omsesidigt bistand

Transportstyrelsen anser att inneborden av artikel 19.1 ar otydlig.
Transportstyrelsen uppfattar formuleringen medlemsstaterna ska samrada
med varandra for att kontrollera huruvida den som ansdker om korkort dr
foremal for en kordiskvalifikation 1 ndgon medlemsstat” som att varje
medlemsland alltid méste kontrollera huruvida en person som ansdker om
utfardande av ett korkort dr foremal {for kordiskvalifikation inom unionen.

Det kommer leda till omfattande administration att kontrollera att det inte
finns terkallelser eller spérrtid mm for personen i ett annat land. Det
kommer att stélla stora krav bade pa att tillhandahélla information om
ingripanden och sparrtid 1 Sverige och for Sverige att kontrollera eventuella
ingripanden mot personen i andra lander. Som det far forstds maste en sddan
kontroll alltsa goéras 1 varje situation diar Transportstyrelsen utfardar, fornyar
eller ingriper mot ett korkort. Detta kommer i sé fall innebdra en betydande
okning 1 antalet kontroller som maste géras mot RESPER.

Artikel 19.2

I nuvarande artikel 15 regleras att natverket (RESPER) dven fdar anvindas
for sddant informationsutbyte for kontrolldndamal som foreskrivs i
unionslagstiftning. Idag anvinds RESPER for kontroller av korkort i
drenden om foretagskontroller av kor- och vilotider och i d&renden om
utfardande, fornyelse m.m. av forarkort for fardskrivare. En referens till
dessa regelverk saknas i forslaget till artikel 19 och bor ldggas till som egna
punktsatser. Transportstyrelsens bedomning &r att de kontroller som gors
inte ryms inom ramen for vad som framgér av punkt a) sista ledet, dvs.
atgirder mot forfalskning.

Transportstyrelsen forslag dr foljande tillagg till punktlistan:
e) For att se till att forordning (EG) nr 561/20006 efterlevs.
f) For att se till att forordning (EU) nr 165/2014 efterlevs.

g) For att genomfora och genomdriva [nytt direktiv om unionsomfattande
verkan av vissa kordiskvalifikationer].
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Transportstyrelsen tycker att lydelsen 1 artikel 17.2 “nétverket for EU-
korkort for utbyte av information” &r otydlig. Det borde fortydligas att det ar
RESPER som avses eller anges om det dr ndgot annat nitverk som avses.
Om det &r RESPER som avses maste papekas att systemet redan som det ar
idag inte fungerar oproblematiskt och att detta behdver ses over for att det
ska vara mojligt att uppné avsikten med artikel 19. Den foreslagna
regleringen skulle dessutom kridva mycket storre prestanda pa grund av den
hoga volymenen datatransaktioner.

Artikel 20 — Oversyn

Transportstyrelsen saknar idag systemstod for att kunna ta fram statistik
avseende samtliga efterfragade uppgifter i artikel 20. Det kommer dérfor bli
nodvindigt att vidare analysera hur behovet bést kan 16sas.

Eventuellt kan det uppkomma behov av att se dver tilldtna sokningar 1
enlighet med végtrafikdatalag och vigtrafikdataforordning i syfte att
mdjliggora framtagande av den efterfrigade informationen.

Artikel 21 — Utoévande av delegeringen

En nyhet i forslaget dr att kommissionen ges befogenhet att anta delegerade
akter nér det géller artiklarna 4.8, 5.6, 8.2, 10.8 och 16.2. Transportstyrelsen
har kommenterat detta i avsnitt Genomforandeakter eller delegerade akter.

Artikel 22 — Kommittéforfarande

I artikeln framgar att kdrkortskommittén ska bitrdda kommissionen och hur
forfarandet ska g4 till d4 kommissionen i vissa delar har getts befogenhet att
anta genomforandeakter. Transportstyrelsen har kommenterat detta i avsnitt
Genomforandeakter eller delegerade akter.

Artikel 23 — Andringar av direktiv (EU) 2022/2561

Artikel 24 — Andringar av férordning (EU) 2018/1724

Artikel 25 — Inforlivande

Transportstyrelsen anser att artikel 25.1 ger for lite tid for att kunna
implementera direktivet. Tiden &r kort utifran de processer som styr den
svenska foreskriftsprocessen (bade géllande dndring av lagar, forordningar
och foreskrifter) och den mingd éndringar i flera regelverk som det skulle
kunna komma att bli frdga om. Transportstyrelsens bemyndiganden ar heller
inte helt klara forrdn lag och forordning ar pa plats. Dessutom kommer flera
punkter 1 direktivet att krdva dndringar i exempelvis VTR.

Artikel 26 — Upphavande
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Artikel 27 — Ikrafttradande

Artikel 28 — Adressater

Bilaga | - Bestammelser om korkort som utfardats av
medlemsstaterna

Bilaga | del C punkt 1 — Specifikationer for det mobila kérkortet

(1) *Tillimpningar for mobila korkort ska vara tillgdngliga for de
vanligaste mobiloperativsystemen och ska ge behdriga personer
dtkomst till atminstone foljande funktioner:

(a) Hdmtning och lagring av uppgifter eller pekare som gor det
maojligt att bevisa en persons korrdttigheter.

(b)  Visning och overforing av dessa uppgifter eller pekare.”

Transportstyrelsen anser att det borde finnas en miniminiva lista” som
landerna ska forhélla sig till.

Bilaga | del C punkt 3

Innehavaren av ett mobilt korkort som utfardats 1 enlighet detta direktiv
endast anses vara dess behdriga anvéindare om han eller hon identifieras som
sddan. Detta krav medfor ett behov av medtagande av en id-handling som ar
digital eller fysisk. Enligt direktivet ska det primdra medlet for identifiering
vara elektronisk identifiering men det saknas godkénd teknik for detta idag
(det fungerar inte med exempelvis BankID). Transportstyrelsen har dérfor
svart att analysera konsekvenserna av forslaget och anser att det ar oklart
vad som menas med “det primdra medlet for identifiering”.

Bilaga | del C punkt 5 femte stycke

Enligt bilaga 1 del ¢ punkt 5 sa ska det finnas en forteckning 6ver indragna
korkort som handhas av det medlemsland som utfardat det digitala
korkortet. Transportstyrelsen forstér inte avsikten med en sddan forteckning,
dé den aktuella personens uppgifter alltid verifieras mot vigtrafikregistret.

Transportstyrelsen anser att forteckningen dver indragna korkort inte ska
innehalla alla korkort, exempelvis bor korkort som utfardats for personer
som avlidit inte tas med. Idag anviander vi personnummer och
samordningsnummer som korkortsnummer. Den hanteringen kanske vi inte
kan ha framgent pa grund av den forteckning vi ska ha 6ver indragna mobila
korkort dir da korkortets nummer ska framgé. Beroende pa om
korkortsnumret behover vara unikt eller inte for denna lista, kan
konsekvenserna vara att Transportstyrelsen inte kan anvdnda personnummer
eller samordningsnummer som korkortsnummer (filt 5 pa korkortet).
Transportstyrelsen behdver analysera denna problematik vidare.
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Bilaga | del C punkt 8

Digital fornyelse, ersattande & utbyte av korkort

Av Bilaga 1 del c punkt 8 framgar att kdrkortsinnehavare ska kunna férnya,
ersitta och utbyta sina korkort genom applikationen for digitalt korkort eller
en annan digital tjanst. Dessa tjdnster saknas idag och kommer behdva
utvecklas for att uppfylla kravet i bilagan. Som Transportstyrelsen uppfattat
detta sa kommer det dven ett krav i Single-Digital-Gateway-forordningen.

Det ér idag oklart hur kravet pa godként fotografi ska 16sas i en digital tjdnst
for fornyelse och utbyten av korkort. Vid ans6kan om utbyte av utlandskt
korkort sé finns det idag krav pé fotografering vid ndgot av Trafikverkets
forarprovskontor.

Bilaga I del C 8 anger att ”Innehavare av mobila korkort ska ha mojlighet
att fornya, ersitta eller byta ut sina korkort 1 unionen genom tillimpningen
eller en sarskild portal for digitala tjdnster som tillhandahélls av
medlemsstaterna”. Transportstyrelsen upplever att det kommer att bli svart
att 4stadkomma en sidan tjanst inom tidsramen.

Om tanken &r att den enskilde ska kunna ansoka om fornyelse och utbyte
digitalt enligt Bilaga 1 del ¢ punkt 8, varfor finns da krav pa att aterlimna
ett fysiskt korkort 1 artikel 11.3?

Bilaga | del D punkt 3 falt 7 — Innehavens underskrift

Transportstyrelsen anser att det kan behdva analyseras vidare vilken
funktion namnteckningen i filt 7 har for digitala korkort. Det skulle
underlétta vid exempelvis namnbyte om den inte behévs Men fragan dr om
den fyller nagon funktion vid kontroll och sdkerstéllande av identitet i
forhallande till fysiska och digitala id-handlingar.
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Bilaga Il - Minimikrav for forarprov och kunskaper, fardigheter
och beteende vid koérning av ett motorfordon

De éndringar som foreslas i Bilaga II kommer att kréva dndringar av
Transportstyrelsens foreskrifter.

Bilaga Il del B punkt 5.1 cii

Transportstyrelsen anser att kravet pd en utbildning pd minst 7 timmar i bilaga
II del B punkt 5.1 c ii, bor kunna vara kortare for de medlemsstater som véljer
det alternativet. Transportstyrelsen anser att det &r ett steg i ritt riktning att
Oppna upp for att kunna hiva villkor automat genom utbildning, men anser
att kommissionen hade kunnat gé langre, t.ex. att ocksd 6ppna upp for att
villkoret inte behover sittas om utbildning genomforts fore korprovet.

Bilaga Il Del |. B punkt 5.2 f

Del L. B punkt 5 (2) (f) framgar att kraven pa fordonet vid forarprov for
behorighet B1 ér att det ska vara en motordriven fyrhjuling med en
maxhastighet om minst 60 km/h. Detta star 1 direkt konflikt med
fordonskraven for B1 behorigheten i artikel 9.4 ¢ om begrénsad B1
behorighet (ungdomsfordon). Det finns visserligen en 6ppning i inledningen
av punkt 5 (2) om att medlemsstaterna far infora bestimmelser om strangare
eller fler krav.

Transportstyrelsen ar tveksam till att den 6ppningen i borjan av punkt 5 (2)
ar tillrdcklig om Sverige bestimmer sig for att nationellt inféra den
begridnsade B1 behorigheten. Transportstyrelsen anser darfor att det kan
behovas ett tilldgg 1 Bilaga II, Del 1. B punkt 5 (2) (f).

Bilaga Il Avsnitt B punkt 6.3 i, B Punkt 7.4 joch 8.4 b

Punkt 6.3 i och punkt 7.4 j — ”Reagera pé och forutse farliga situationer med
anvindning av simulatorer.”

Transportstyrelsen dr tveksam till krav pé att anvdnda simulatorer for att
reagera pa och forutse farliga situationer i kdrprovet.

I Sverige har vi Trafikverket som &r den stdrsta provanordnaren, sedan har
vi har Forsvarsmakten samt 75 andra provanordnare i form av
gymnasieskolorna och den kommunala vuxenutbildningen (viktiga aktorer
for att fa ut vilutbildade yrkesforare). Om de behdver kdpa in simulatorer
innebdr det hoga kostnader. Detta kan innebdra att en del av provanordnarna
inom gymnasieskolor och den kommunala vuxenutbildningen inte har de
ekonomiska forutsittningarna till ett sddant inkdp. Hur hoga kostnaderna
blir bero pa vilka krav som stélls pd simulatorerna och tillhérande
mjukvaror.

I dagslédget dr det dessutom oklart vad som menas med simulator. Om
forslaget inforlivas, maste kraven pa simulatorerna vara valdigt tydliga,
detta for att ge en likvirdig provning och ett rittssdkert
bedomningsunderlag.
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Om fOrslaget ska inforlivas foreslar Transportstyrelsen att denna
provningsdel flyttas till kunskapsprovet eller att medlemsstaterna ges
flexibilitet att kunna ldgga in detta moment under de obligatoriska
utbildningsmomenten (exempelvis risk 2).

Att det idag ligger under rubrik “korprov” innebér dessutom att
kompetenskraven pé forarprovarna i bilaga IV ska gélla for detta moment.

For Sveriges del skulle det innebéra att de forarprévare som hanterar
kunskapsproven inte nddvandigtvis kommer kunna hantera simulatordelen.

I de situationer ddr man enligt artikel 10.1 ¢ endast kraver korprov, skulle
nuvarande formulering om simulatorer i korprovet leda till att dven
simulatorprovet ingar.
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Bilaga lll - Minimikrav i fraga om fysisk och psykisk lamplighet
att framfora motordrivna fordon

I den inledande texten till direktivet anges att bilaga III har reviderats
genom tva dndringar: krav om hélsodeklaration och uppf6ljningsintervall
for lagre behorigheter vid sjukdomen diabetes:

En genomgang av forslaget visar dock att det finns flera dndringar i bilaga
IIT &n de som ndmns ovan. I remissvaret kommenteras dndringar som vi har
noterat (och som kan fa konsekvenser) under féljande omraden/rubriker:

o Andringar i direktivet angdende krav om hilsodeklaration
e Shall och should

e Vem som omfattas av kraven

o Synfunktionerna

e Diabetes
o Epilepsi
e Psykiska funktionsnedséttningar
e Alkohol

o Ovriga bestimmelser
e Grundldggande uppgifter om forslaget eller initiativet
e Nuvarande svenska sprakversion vs svenska oversittningen

Andringar i direktivet angaende krav om halsodeklaration

Andringarna som giller krav om hilsodeklaration finns under flera olika
punkter 1 direktivet samt 1 bilaga III. Man behdver ldsa de olika delarna
tillsammans for att kunna forsta vilka konsekvenser detta leder till. Nedan
redovisas forst vilka dndringar som foreslds angdende hilsodeklaration och i
avsnittet efter redovisas var sammantagna bedomning av de foreslagna
andringarna och vilka konsekvenser dessa far.

Bilaga Ill, punkt 3 Grupp 1
Det &r nytt att personen ska bifoga en hélsodeklaration vid ansékan om

korkortstillstand.
Artikel 10.2

Det ar nytt att giltighetstiden for korkort ska vara 15 ar. Tillsammans med
forslaget om krav pa hilsodeklaration vid fornyelse betyder det att TS
behdver ta in och virdera en hélsodeklaration for varje korkortshavare i
grupp I vart femtonde ar.

Artikel 10, punkt 2 stycke 6

Det &r nytt att giltighetstiden for korkort for korkortshavare 6ver 70 ar ska
vara fem ar.
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Artikel 10.3

Vid fornyelse av korkortet, nér giltighetstiden har 16pt ut, ska personen ha
en fortsatt efterlevnad av de medicinska kraven. Formuleringen 1 forslaget
innebadr att det giller alla behorigheter, tidigare gdllde det endast hogre
behorigheter. Tillsammans med vad som stér i Annex III punkt 3, innebér
det att personen vid fornyelse av sitt korkort for behdrigheterna 1 grupp 1
madste bifoga en hélsodeklaration. Idag behdvs inget sadant vid fornyelse av
dessa korkort. Tillsammans med punkten ovan innebér det att personer over
70 ar vart femte ar behdver komma in med en hélsodeklaration (eller
hilsoundersokning beroende pa vad som avses med medical check™).

Artikel 10.6, stycke 2

Transportstyrelsen uppfattar skrivningen som att det ar verldmnat till
kommissionen att bestimma vad som ska ingé 1 hilsodeklarationen.

Synpunkter/kommentarer angaende forslaget om halsodeklaration

Det kommer att kridvas en hélsodeklaration vid varje fornyelse av korkort.
Transportstyrelsen ser att det dr en hantering som inte gors idag, vilket
borde leda till 6kade administrativ handldggning hos myndigheten.

Det ar oklart vad som kommer att omfattas av hilsodeklarationen, t.ex. om
och pa vilket sitt man kommer att stélla fragor kring synfunktionerna. I
Sverige kan det fa en ytterligare paverkan, eftersom korkortslagen/
korkortsforordningen kréaver ett synintyg tillsammans med
hilsodeklarationen vid ans6kan om korkortstillstand. Fragan som Sverige 1
sa fall behover ta stéllning till & om det nationella kravet om synintyg ska
kvarsta dven vid fornyelse. I sadant fall kommer det att paverka hilso-
sjukvérden/ optikbranschen nér korkortshavaren ska fornya sitt korkort vart
femtonde ar (eller vart femte ar for de 6ver 70 ar).

Naér det géller innehéllet 1 hidlsodeklarationen uppfattar vi det som att det ar
overldmnat till kommissionen att bestimma vad som ska inga i
hilsodeklarationen. Transportstyrelsen anser att medlemsstaterna borde ha
ett handlingsutrymme vad géller innehéllet 1 hdlsodeklarationen. Beroende
pa hur hilsodeklarationen utformas och vilket utrymme medlemsstaterna
har att justera den efter nationella forutséttningar, kan det fa olika stora
konsekvenser. Transportstyrelsen tror till exempel att det pa ndgot sitt
kommer att efterfragas uppgift kring synskédrpa och synfilt i
hilsodeklarationen, eftersom det enligt Annex III punkt 6, ska sékerstéllas
att personen har adekvat synskirpa och synfilt vid ansékan.
Transportstyrelsen har svart att se att man kan svara pd att man “ser bra”
utan en undersokning av nagot slag. Skulle en fraga till exempel vara om
man har paverkan pa synen/ glasdgon/ 6gonsjukdom, skulle det kunna
innebdra att myndigheten behover foreligga om en synundersékning. En
sddan hantering borde leda till 6kade medicinska foreldggande frén
Transportstyrelsen. Detta giller sérskilt korkortshavare 6ver 70 &r som ska
fornya sitt korkort vart femte ar. Det kommer i sa fall att {4 stora
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konsekvenser for medborgare, hilso-sjukvarden/optikbranschen och
Transportstyrelsen.

I formuleringen om giltighetstid for de 6ver 70 anges att motivet till kortare
giltighetstid ar: ”in order to apply an increased frequency of medical checks
or other specific measures, including refresher courses”. Vi uppfattar
skrivningen 1 forslaget att de 6ver 70 &r kommer att behova gora en
“medical check” vid fornyelse vart femte ar, det definieras dock inte vad
som avses med “medical check or other specific measures, including
refresher courses”. Var tolkning ar att det skulle kunna vara genom en
hélsodeklaration. Om avsikten dr ndgot annat, t ex en lakarundersokning fér
det stora konsekvenser.

Vi noterar att i den svenska oversittningen av forslaget har "medical check”
oversatts till just “ldkarundersokningar”. Det &r en skillnad som kan fa en
paverkan. Om alla 6ver 70 ar maste komma in med ett ldkarintyg vart femte
ar kommer det fa stora konsekvenser for medborgare, hélso-sjukvarden och
Transportstyrelsen. Myndigheten stiller oss tveksamma till att det skulle
vara hélsoekonomiskt forsvarbart att kréva en ldkarunders6kning vart femte
ar for alla 6ver 70 ar. Vi i Sverige har dessutom likares
anmélningsskyldighet som fangar upp” korkortshavare som inte ar
medicinskt lampliga.

Det skulle behdva tydliggoras vad som avses med “medical check or other
specific measures, including refresher courses” for att undvika olika
tolkningar av vad direktivet avser.

Shall och should

Overlag har man bytt ut ord som should, are, may, must i hela bilaga I1I. 1
forslaget till nytt direktiv har det darfor “inforts” mer ska-krav (dir det
tidigare har varit bor-krav). Det kan komma att fa konsekvenser for
medlemsstaterna i1 de fall man tidigare har tolkat direktivets text som
rekommendationer och det nu ar direkta ska-krav.

Ett tydligt exempel ar 1 bilaga III punkt 6 angdende korkort 1 undantagstall
ndr man inte uppfyller kraven om synskédrpa och synfalt. I forslaget till nytt
direktiv anges att personen forutom medicinsk undersokning ska ha
genomfort ett positivt praktiskt prov utfardat av behorig myndighet for att
kunna beviljas undantag. Tidigare var detta ett bor-krav. En konsekvens av
dndringen dr att Transportstyrelsen inte kommer kunna bevilja ndgra
undantag i syndrenden, eftersom det 1 dag inte finns ndgot praktiskt prov for
att testa om personen kan kompensera for sina synfaltsdefekter. For att fa ett
system for praktiskt prov pé plats krdvs dndring i lag och férordning samt
vidare utredningar (se VTI:s rapport nr 1149). Det far stora konsekvenser
om vi mdste ta fram ett praktiskt kérprov. Det kommer att kriavas ett
omfattande arbete att fa ett sddant kdrprov pa plats. Det kommer ocksa att fa
konsekvenser for medborgaren, eftersom mojligheten till undantag kommer
att paverkas. Detta eftersom det inte ldngre gar att besluta om undantag
enbart utifrdn det medicinska underlaget.
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Det giller ocksa hela avsnittet om epilepsi dar man har dndrat ordet

“should” till ”shall” genomgaende 1 varje punkt. Vi har dock svért att
bedoma vilka konsekvenser detta skulle fa for Transportstyrelsen och vara
regler kring epilepsi samt for de ldkare som skriva intygen kring detta. Ett
exempel hir dr punkt 12 (14) dér det i forslaget anges att vid vissa tillstdnd
ska risken fOr att fa nya anfall vara 2 % eller ligre per &r {or att korkort ska
kunna medges. Detta var tidigare ett bor-krav. Vi kommer att behova reglera
detta pd nagot sétt.

Vem som omfattas av kraven

Transportstyrelsen har noterat att det har skett en dndring 1 vissa av
punkterna i bilaga III angdende vem som omfattas av kravet som anges. Till
exempel dir det tidigare har sttt “applicant” star det nu “applicant or
driver”. Man har ocksa lagt till en inledande paragraf vid flera
sjukdomstillstdnd dér det framgar for vilka reglerna géller. Dér har man inte
varit konsekvent, regler vid vissa sjukdomar géller for "applicants or
drivers” medan regler for andra sjukdomar endast giller “applicants”.

Det behover klargoras om tanken med det nya direktivet &r att reglerna ska
gilla dven under pdgaende innehav och inte bara vid ansdkan och fornyelse.
Det behdver dven klargoras varfor det dr en skillnad vid olika
sjukdomstillstand.

Se exempel nedan:
e Punkt 8 (2) — man har lagt till “or driver”.

e Punkt 11 som dr ny — déir anges att nedanstaende regler giller f6r
“applicants”, men nidr man léser punkt 11 (1) star det att korkort inte
far utfirdas eller fornyas for “applicants or drivers”.

e Punkt 13 som dr ny — dér anges att foljande regler giller for
“applicants or drivers”.

e Punkt 16 som dr ny — dér anges att foljande regler géller for
“applicants”.

Synfunktionerna — Krav om synskarpa vid ansokan

I bilaga III punkt 6 har man lagt till att alla sokande ska ha “tillrdckligt
synfdlt” (och synskérpa beroende pa vilken sprakversion man utgér frén). |
dag skiljer sig detta at 1 de olika sprakversionerna (svenska-engelska). |
nagra versioner star det endast "adequate visual acuity”, 1 den svenska
sprakversionen star det “tillréickligt god syn”.
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Det behover klargoras om det enligt det nya forslaget kommer att raicka med
en hélsodeklaration for att sdkerstdlla att personen dven har ett adekvat
synfilt, eller om tanken &r att alla som ansoker om korkort behover
genomga en synfaltsundersokning. Det behover dven klargéras om det krévs
ndgon speciell typ av synfdltsundersokning eller om medlemsstaterna har ett
handlingsutrymme i denna fraga. Det kan fa olika stora konsekvenser for
bade Transportstyrelsen, medborgare och hilso-sjukvarden/optikbranschen
beroende péa vad som kommer att gélla.

Transportstyrelsen noterar ocksa att man har éndrat fran ett ska-krav till ett
bor-krav vad géller att den s6kande vid misstanke om synnedsittning bor
undersdkas av behorig medicinsk personal. I den svenska Oversatta
versionen dr det dock fortfarande ett ska-krav. Beroende om det dr hor eller
ska far det konsekvenser for hur kravet ska tolkas. Det borde inte vara
ndgon skillnad i de olika sprikversionerna.

Krav om kérprov vid undantagsfall

Som tidigare ndmnts dr det nytt att personen forutom medicinsk
undersokning ocksé ska ha genomfort ett positivt praktiskt prov utfdardat av
behorig myndighet for att kunna beviljas undantag. Tidigare var detta ett
bor-krav. Se vira kommentarer under rubriken “shall och should”.

Diabetes — Regelbunden uppfdljning

I forslaget har man dndrat intervallet for den regelbundna uppfo6ljningen for
behorigheterna 1 grupp I vid sjukdomen diabetes. Intervallet for den
regelbundna uppfoljningen &r utdkat vart tionde ar. Idag dr det minst vart
femte ér. Transportstyrelsens medicinska beddmning av forslaget om @ndrad
tid for den regelbundna uppfoljningen ar féljande: med tanke pa att vi i
Sverige har ldkares anmalningsskyldighet, borde forldangningen av
intervallet till hogst tio ar inte innebira en okad trafiksidkerhetsrisk.

Ett medicinskt medskick ar att regleringen av uppfdljningsintervaller skulle
kunna utgd frén vilken behandling personen har, eftersom det finns risk att
sjukdomen forsdmras over tid. Det vill siga om behandling mot diabetes
sker med lakemedel som medfor risk for hypoglykemi eller inte. Ett forslag
ar da att uppfoljningsintervallet vid behandling med ldkemedel som medfor
risk for hypoglykemi kan vara hogst fem ar och vid behandling med
lakemedel som inte medfor risk for hypoglykemi hogst tio ar.

Matning av sockernivan

Transportstyrelsen anser att den nya formuleringen i bilaga III punkt 10 (3)
ar oklar. Transportstyrelsen noterar att man har tagit bort nuvarande
formulering om erforderlig kontroll 6ver blodsockervirdena genom
regelbundna blodsockerkontroller. Transportstyrelsen stiller oss tveksamma
till att detta ar borttaget. Det kan uppfattas som att forslaget endast ar riktat
mot att personen ska ha adekvat kontroll Gver sitt tillstdnd (sjukdomen
diabetes) genom olika tekniska hjélpmedel, inte att personen ska ha
regelbunden kontroll over sin sockernivd genom olika tekniska hjdlpmedel.
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Transportstyrelsen uppfattar det som att man har blandat olika typer av
tekniska hjdlpmedel: dels hjdlpmedel {or att méta glukosnivan
(blodsockernivan), dels hjdlpmedel for att tillfora insulin till kroppen. Det ar
ocksa viktigt att beakta att kravet géller for bade de som har
insulinbehandling och de som har en vanlig tablettbehandling (och inte tar
insulin genom insulinpenna eller pump). Transportstyrelsen stiller oss
frdgande till hur man kan ha kontroll 6ver sitt sjukdomstillstaind genom till
exempel en insulinpenna (en hjalp att tillfora insulin i1 kroppen) tva ganger
om dagen och vid tider som ér relevant f6r korning och inte samtidigt
kontrollera blodsockernivan pa négot sitt. Sdsom texten i bilaga III nu ser ut
kan man ldsa det som att man inte behdver ha kontroll 6ver blodsockret om
man tillfér insulin med insulinpenna, detta kan inte vara avsikten.

Transportstyrelsens uppfattning ar att nuvarande formuleringen om
regelbunden kontroll ska kvarstd. Transportstyrelsen dr positiva till att den
kontrollen kan ske genom olika typer av hjdlpmedel sasom till exempel en
”vanlig” blodsockermitare (stick i fingret) eller genom till exempel en
sensorbaserad kontinuerlig glukosmétare.

Epilepsi — Undersdkning av neurolog

I bilaga III punkt 12, stycke 4 anges att det &r extremt viktigt att personens
specifika epilepsi och anfallstyper &r identifierade sa att en riktig
utvirdering/ bedomning av om personen kan kora sékert kan genomforas.
Nytt i forslaget dr att denna bedomning ska genomforas av en neurolog.
Tidigare var detta ett bor-krav. Nér det géller lakarintyg och epilepsi anger
vara medicinforeskrifter att intyget ska vara utfardat av ldkare med
specialistkompetens i neurologi. For innehav av lagre behorigheter
’godkénner” foreskrifterna att ett intyg dven kan utfardas av en annan
specialistkompetent ldkare med god kinnedom om patientens sjukdom.

Om Transportstyrelsen behover revidera foreskrifterna om vem som fér
utfarda intyg (utifran forslagets ska-krav) kan det leda till en 6kad
belastning for hélso- och sjukvardens neurologer samt en paverkan for
korkortshavare i grupp I som tidigare har kunnat ga till sin
vardcentralslékare for att fa dessa intyg.

Uppfdljning efter anfallsfrihet utan medicinering

I forslaget har man till exempel éndrat fran ett bor-krav till ett ska-krav vad
géller vad som ska inga i beddmningen i uppf6ljning efter anfallsfrihet utan
medicinering. Transportstyrelsen har generellt svért att bedoma vilka
konsekvenser detta skulle fa for oss och hur vi i sé fall skulle kunna reglera
detta. Det dr oklart vad som hénder till exempel om det inte genomfors
nagon neurologisk beddmning och EEG-undersdkning efter en akut episod.
Detta &r nagot som hanteras inom hélso- och sjukvarden. Transportstyrelsen
ser att det skulle kunna bli problem i bedomning av kdrkortsérenden i de fall
det framkommer att en person som i ovrigt uppfyller kraven 1 avsnitt 12 inte
har genomfort ett EEG efter en akut episod.
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Den arliga risken for nya anfall

Som ndmnts tidigare har man dndrat frdn “should” till ’shall” 1 punkt

12 (14). Generellt vad géller den hér punkten har Transportstyrelsen svart
att bedoma vilka konsekvenser detta skulle {4 for oss. Framfor allt sista
meningen som enligt den nya formuleringen anger att risken for anfall inte
ska Overstiga 2 % per ar. Transportstyrelsen kommer att behdva reglera det
pa nagot sitt.

Psykiska funktionsnedsattningar

Transportstyrelsen noterar att man har formulerat om texten under 1¢ dir
konsekvensen som vi uppfattar det blir att man har lagt till ett tillstdnd —
severe behavioural problems. Transportstyrelsen skulle vilja fa ett
fortydligande kring vad som avses med tilldgget.

Transportstyrelsen noterar ocksa att begreppet regular medical check-ups 1
den svenska Oversdttningen dr 6versatt till regelbundna hélsokontroller. Se
skrivning under rubriken Artikel 10, punkt 2 stycke 6 dér medcial check har
oversatts till ldkarundersékning. Oversittningen borde vara konsekvent
genom hela dokumentet.

Alkohol

Nytt &r forslaget om alkolas vilket vi stéller oss positiva till. Det dr dock
valdigt oklart hur bilaga III punkt 14 stycke ett och stycke tva hdnger ihop
med de dndringar som dr gjorda. Ett forslag ér att lagga den nya regleringen
om alkolés i ett eget stycke tillsammans med vilka forutsittningar som
géller vid en anvindning av ett alkolas.

Transportstyrelsen ser att den foreslagna texten kan tolkas pa olika sitt, se
nedan.

- Det gar att tolka det som att om man har ett alkolds behdver man inte
alls visa avhallsamhet och krav om regelbunden uppf6ljning.

- Det gar ocksé att tolka det som att om man har ett alkolas behdver
man parallellt visa avhallsamhet och darefter sta pa regelbunden
uppfoljning.

Det borde fortydligas vad tilligget “with no further restriction” 1 sista
stycket syftar pa och vilka personer det omfattar (endast de med alkolés
eller alla som har haft ett beroende).

Transportstyrelsen noterar att 1 den dversatta svenska versionen (se nedan)
star tilldgget om ytterligare begrinsningar tidigare i meningen. Det kan
tolkas som att begrdansningen kan tas bort efter avhallsamhetsperioden och
de regelbundna hilsokontrollerna.
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”For sokande eller forare som tidigare har varit beroende av
alkohol far korkort utan ytterligare begrdnsningar utfirdas
eller fornyas efter en intygad avhallsamhetsperiod, om detta
stods av ett lakarutlatande och pa villkor att regelbundna
hdlsokontroller genomfors.”

Ovriga bestammelser

Transportstyrelsen noterar att det 1 bilaga III punkt 17 andra stycket ér
andrat vad giller hdanvisningen till alla tillstand som inte ndmns i bilagan. 1
nuvarande direktiv star det “not mentioned in the preceding paragraph”.
Den nya formuleringen fér en vidare innebord dn hur formuleringen ser ut
idag vilket vi stiller oss positiva till.

Grundlaggande uppgifter om forslaget eller initiativet

Under rubriken 1.7 Planerad(e) genomforandemetod(er) (sid. 50-51) anges
bland annat att:

”Genomforandet av forslaget forutsdtter att det inrdttas och
drivs en expertgrupp ddr myndigheterna kan utbyta
information och bdsta praxis om fysisk och psykisk ldmplighet
som forare samt att det utvecklas ett ndtbaserat
utbildningsprogram om limplighet som forare for
allmdnpraktiserande likare. Inrdttandet av dessa initiativ
krdver inte ndgon okning av personalresurserna.”

Transportstyrelsen stiller oss positiva till tanken om att inféra en plattform
for medlemsstaterna diar man kan “diskutera” trafikmedicin, eftersom det
saknas ett sddant forum idag. Det behover dock tydliggoras vad som &r
avsikten med detta och hur reglerande det kommer att bli.
Transportstyrelsen kan inte se att det finns nagra krav kopplade till detta i
direktivet, vare sig i artiklarna eller 1 bilaga III. Det behdver klargdras om
det kommer att innebédra nagon medverkan fran varje medlemsstat, eller om
ett deltagande kommer att vara frivilligt. Framfor allt med tanke pa att det
anges att ”genomforande av forslaget forutsitter att det inrdttas och drivs
en expertgrupp...”’

Det behdver dven tydliggoras vad som menas med ett ndtbaserat
utbildningsprogram och vilka krav som &r kopplat till detta.

Det kan fa olika stora konsekvenser beroende pa vilka krav som eventuellt
kommer att stéllas pa medlemsstaterna.
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Nuvarande svenska sprakversion i jamférelse med den svenska
Oversattningen av forslaget

Transportstyrelsen har noterat att det finns vissa skillnader i den nuvarande
svenska sprakversionen i jamforelse med den svenska dversdttningen av
forslaget till nytt direktiv. Det finns skillnader &ven pé delar dir den
engelska versionen inte har dndrats. I stort fr dessa skillnader i Gverséttning
inte ndgra konsekvenser, men 1 nagra fall innebér de skillnader i1 vad
regleringen faktiskt anger, se nedan.

e Punkt 7 - Hér dr det inte ndgon skillnad 1 de engelska versionerna.
Déremot &r det en skillnad 1 nuvarande svenska sprakversion i
jamforelse med det dversatta forslaget:

Forslag:

Korkort far utfardas eller fornyas for sokande eller forare i grupp 2 efter ett
utlatande frén behorig medicinsk personal. Vid ldkarundersdkningen ska
sdrskild hansyn tas till kompensationsmojligheterna.

Nuvarande sprakversion:

Korkort far utfardas eller fornyas for forare i grupp 2 efter yttrande av
behoriga ldkare. Vid ldkarundersokningen skall sédrskild hansyn tas till
kompensationsmdjligheterna.

e Punkt 8 (1) - [ de svenska versionerna finns det aterigen en skillnad 1
hur begreppet ”competent medical authority” har Gversatts.

Forslag:
”behorig medicinsk personal”.

Nuvarande sprakversion:
”behorig ldkare™.

Aven begreppet “orthopaedic device” har dversatts olika.

Forslag:
”om foraren méste anvédnda ett ortopediskt hjalpmedel”.

Nuvarande sprakversion:
”om fOraren maste anvénda en ortopedisk protes”.

e Punkt 8 (3) - I de svenska versionerna finns det aterigen en skillnad i
hur begreppet ”competent medical authority” har oversatts. Géller
intyg for hogre behorigheter, se ovan.

e Punkt 10 - I de svenska versionerna finns det aterigen en skillnad 1
hur begreppet ”competent medical authority” har oversatts. Géller
intyg for hogre behorigheter, se ovan.

e Punkt 14 - I de svenska versionerna finns det aterigen en skillnad 1
hur begreppet ”competent medical authority” har oversatts. Géller
intyg for hogre behorigheter, se ovan.
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e Punkt 15 - I de svenska versionerna finns det aterigen en skillnad i
hur begreppet "competent medical authority” har dversatts. Giller
intyg for hogre behdrigheter, se ovan.

Det blir en stor skillnad i om intyget kan utfardas av behdrig medicinsk
personal istéllet for ldkare. Formuleringen “behdrig medicinsk personal” dr
mer generell och vi tolkar det som att det ger medlemsstaterna ett
handlingsutrymme att reglera vilken kompetens som krévs vid de olika
sjukdomstillstdnden utifrdn deras nationella forutséttningar.
Transportstyrelsen stiller oss positiva till det.

Bilaga IV — Minimikrav pa personer som fungerar som prévare
vid korprov
Om det tilltdnkta simulatorprovet dr kvar under kdrprovet i direktivet, anser

Transportstyrelsen att kraven i1 Bilaga [V inte bor stéllas pa provforriattarna
av simulatordelen.

Bilaga V — Minimikrav pa utbildning av férare och férarprov for
kombinationer enligt definitionen i artikel 6.1 andra strecksatsen
andra stycket

Bilaga VI — Minimikrav pa utbildning av férare och forarprov for
motorcyklar i kategori A (steguvis tilltrade)

Bilaga VIl — Jamforelsetabell
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Bilaga A — Sprakdiskrepanser — korkortsdirektivet

Tabell 1 Har samlas diverse sprakdiskrepanser, sddana som bedéms kunna ha
konsekvenser fér myndigheten kan &ven redovisas under respektive artikelnummer

Nuvarande Nuvarande Forslag till ny Kommentarer
lydelse pa svenska | lydelse pa lydelse pa
engelska (om svenska/engelska
relevant)
Artikel 5.2-3
“elektroniska “electronic “elektroniska applikationer”?
tilldmpningar” applications”
Artikel 6.1 Artikel 6.1 Fel ord

”Korkortet ska be
behorighet att framfora
motordrivna fordon i
foljande kategorier:”

”Korkortet ska ge behdrighet
att framfora motordrivna
fordon i foljande kategorier:”

Artikel 9.4 a

”Fordon i kategori D1 med

]

en tillaten totalvikt som...’

Artikel 9.4 a

”Fordon i korkortskategori D1
med en tilléten totalvikt

2

som...

Nuvarande lydelse har
ett syftningsfel dar ordet
“kategori” syftar pa
korkortet och inte pa
ordet “fordon”.

Samma fel finns dven i
den engelska versionen
(en sé kallad “dangling
modifier”).

Artikel 9.4 ¢

”Fordon i kategori B med
en tillaten totalvikt pa...”

Artikel 9.4 ¢

”Fordon i korkortskategori B

]

med en tillaten totalvikt pa...’

Nuvarande lidelse har ett
syftningsfel dar ordet
“kategori” syftar pa
korkortet och inte pa
ordet fordon”.

Samma fel finns dven i
den engelska versionen.

Artikel 10.6

“krdva ett prov”

“require an
examination”

” and covering all of
the medical
incapacities mentioned
in that Annex”

”kréva en lakarundersdkning”
alt ”medicinsk undersdkning”

Héar har man 6versatt
examination utan att titta
till sammanhanget
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Nuvarande Nuvarande Forslag till ny Kommentarer
lydelse pa svenska | lydelse pa lydelse pa

engelska (om svenska/engelska

relevant)
“anta genomforandeakter Oklart vad avsikten ar

om innehallet i den
sjdlvbedomning som avses
i punkt 3 i bilaga III och
alla de medicinska
funktionsnedséttningar
som anges i den bilagan”

men sannolikt menar
man att
sjdlvbedomningen ska
omfatta alla de
medicinska tillstanden i
bilaga III, behdver
fortydligas ffa pa
svenska men kanske
dven engelska

Artikel 12.6

“ram for vagtransporter”

”road transport

“végtransportsystem”

Direktdverséttning som

framework” inte fungerar
el “ramverk for
végtransporter”
Artikel 14, 14.2, 14.3
”Beledsagad kdrning” ”Accompanied driving | ”Ledsagad kdrning” Beledsagad kan inte vara

”beledsagas av en person”

”beledsagare”

scheme”
”accompanied by ”’

”accompanying
persons”

”ledsagas av en person”

“ledsagare”

korrekt

Artikel 17.3

Det finns en risk for
tolkningsproblematik
mellan medlemsstater med
anledning av artikeln.
"Permanent
boséttningsort"

"Normal residence"

I artikel 17 anvidnds
frasen "Normal
residence" pa engelska
som blivit "Permanent
boséttningsort" pa
svenska som &r ett
problem.
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Bilaga B — Oversikt éver dndringar i bilaga Ill — trafikmedicin

Tabell 2 Oversikt av &ndringar - trafikmedicin

Nuvarande lydelse

Forslag till ny lydelse

Synpunkter/
kommentarer

Article 7: Issue, validity and
renewal

2 a.

As from 19 January 2013,
licences issued by Member States
for categories AM, Al, A2, A, B,
B1 and BE shall have an
administrative validity of 10
years.

A Member State may choose to
issue such licences with an
administrative validity of up to 15
years.

A

Member States may reduce the
period of administrative validity
set out in paragraph 2 of driving
licences of holders residing on
their territory having reached the
age of 50 years in order to apply
an increased frequency of medical
checks or other specific measures
such as refresher courses. This
reduced period of administrative
validity can only be applied upon
renewing the driving licence.

Article 10: Issue, validity and
renewal

p- 2.
The duration of the administrative

validity of driving licences issued
by Member States shall be as
follows:

(a) 15 years for categories AM, Al,
A2, A, B, Bl and BE;

(b) five years for categories C, CE,
Cl1, C1E, D, DE, D1 and D1E.
Sod

Member States shall reduce the
periods of administrative validity
set out in the first subparagraph,
points (a) and (b), to five years or
less for driving licences of holders
residing on their territory having
reached the age of 70, in order to
apply an increased frequency of
medical checks or other specific
measures, including refresher
courses. This reduced period of
administrative validity shall only be
applied upon renewal of the driving
licence.

Det dr nytt att giltighetstiden for
korkort ska vara 15 &r. Tillsammans
med forslaget om krav pa
hélsodeklaration vid fornyelse
betyder det att TS behdver ta in och
vérdera en hilso-deklaration for
varje korkortshavare i grupp I vart
femtonde &r. I Sverige kan det fa en
ytterligare paverkan, eftersom vi
idag kréaver in ett synintyg
tillsammans med hélso-
deklarationen vid ansékan om
korkorts-tillstdnd. Sverige behdver
ta stdllning till om det ska gilla
dven vid fornyelse.

Det &r nytt att giltighetstiden for
korkort for korkortshavare dver 70
ar ska vara fem ér. Vi uppfattar
skrivningen i forslaget att de 6ver
70 &r kommer att behdva gora en
”medical check” vid férnyelse vart
femte ar, det definieras dock inte
vad som avses med “medical check
or other specific measures,
including refresher courses”. Var
tolkning &r att det skulle kunna vara
genom en hilsodeklaration. Om
avsikten dr ndgot annat, t ex en
lakarundersdkning féar det stora
konsekvenser.

Vi noterar att i den svenska
oversdttningen av forslaget har
“medical check” dversatts till just
”lakarundersdkningar”. Det dr en
skillnad som kan fa stora
konsekvenser. Om alla 6ver 70 ar
méste komma in med ett ldkarintyg
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vart femte &r kommer det fa stora
konsekvenser for medborgare,
hélso-sjukvarden och TS. Vi stiller
oss tveksamma till att det skulle
vara hélsoekonomiskt forsvarbart
att kridva en ldkarunders6kning vart
femte &r for alla 6ver 70 ar. Vii
Sverige har dessutom likares
anmélningsskyldighet som ”fangar
upp”’ korkortshavare som inte ar
medicinskt ldmpliga.

Det skulle behova tydliggoras vad
som avses med “medical check or
other specific measures, including
refresher courses” for att undvika
olika tolkningar av vad direktivet

avser.

3.

The renewal of driving licences
when their administrative validity
expires shall be subject to:

(a) continuing compliance with
the minimum standards of
physical and mental fitness for
driving set out in Annex III for
driving licences in categories C,
CE, C1, C1E, D, DE, D1, DIE;
and

(b) normal residence in the
territory of the Member State
issuing the licence, or evidence
that applicants have been studying
there for at least six months.

p. 3.

The renewal of driving licences
when their administrative validity
expires shall be subject to both of
the following conditions:

(a) continuing compliance with the
minimum standards of physical and
mental fitness for driving set out in
Annex III;

(b) normal residence in the territory
of the Member State issuing the
licence, or evidence that the
applicants has been studying there
for at least six months.

Vid fornyelse av korkortet, nér
giltighetstiden har 16pt ut, ska
personen ha en fortsatt efterlevnad
av de medicinska kraven.
Formuleringen i forslaget innebar
att det géller alla behorigheter,
tidigare géllde det endast hogre
behorigheter. Tillsammans med vad
som star i Annex III punkt 3,
innebér det att personen vid
fornyelse av sitt korkort maste
bifoga en hélsodeklaration. Idag
behdvs inget sddant vid fornyelse
av korkort. Tillsammans med
punkten ovan innebér det att
personer dver 70 ar vart femte ar
behover komma in med en
héilsodeklaration (eller
hélsoundersokning beroende pa vad
som avses med “medical check™).

I Sverige kan det fa en ytterligare
paverkan, eftersom
korkortslagen/korkortforordningen
kréver ett synintyg tillsammans
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med hélsodeklarationen vid
ansdkan om kdrkortstillstdnd.
Sverige behover ta stillning till om
det ska gélla dven vid fornyelse. I
sadant fall kommer det att pdverka
hélso-sjukvarden/ optikbranschen
nér korkortshavaren ska fornya sitt
korkort vart femtonde ar (eller vart
femte ar for de 6ver 70 ar). Detta
beror dock pé innehallet i
hélsodeklarationen, se nedan.

3. stycke 3

Member States may, when
renewing driving licences in
categories AM, A, Al, A2, B, Bl
and BE, require an examination
applying the minimum standards
of physical and mental fitness for
driving set out in Annex III.

p. 6.

When issuing or renewing driving
licences in categories AM, A, Al,
A2, B, Bl and BE, Member States
may require an examination
applying the minimum standards of
physical and mental fitness for
driving set out in Annex III instead
of the self-assessment laid down in
point 3 of that Annex. In that case,
the medical examination shall cover
all the medical incapacities
mentioned in Annex III.

The Commission shall adopt by
[date-of-adoption+18 months]
implementing acts setting out the
content of the self-assessment
referred to in point 3 of Annex III
and covering all of the medical
incapacities mentioned in that
Annex. Those implementing acts
shall be adopted in accordance with
the examination procedure referred
to in Article 22(2).

Den nya formuleringen i punkt 6
stycke 1 borde inte fa ndgon
paverkan for oss i Sverige.

Nir det géller innehallet i
hilsodeklarationen uppfattar vi det
som att det dr overldmnat till
kommissionen att bestdimma vad
som ska inga i hdlsodeklarationen.
Vi anser att MS borde ha ett
handlingsutrymme vad géller
innehéllet i hdlsodeklarationen. Det
behover darfor klargoras vad
“implementing act” innebér, det vill
sdga om MS kommer att ha ett
handlingsutrymme eller inte nir det
géller utformningen av
hilsodeklarationen. Beroende pa
vilket handlingsutrymme MS har
kan det fa olika stora konsekvenser.
Vi misstinker till exempel att det pa
nagot sitt kommer att efterfragas
uppgift kring synskirpa och synfilt
1 hdlsodeklarationen, eftersom det
enligt Annex III punkt 6, ska
sdkerstillas att personen har
adekvat synskérpa och synfalt vid
ansdkan. Vi har svért att se att man
kan svara pa att man ”ser bra” utan
en undersokning av nagot slag.
Skulle en fraga till exempel vara
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om man har paverkan pa synen/
glasdgon/ 6gonsjukdom, skulle det
kunna innebaéra att vi (TS) behover
foreldgga om en synundersokning.
En sadan hantering borde leda till
att TS efterfragan om medicinska
foreldgganden okar, framfor allt vad
géller korkortshavare 6ver 70 ar
som ska fornya sitt korkort vart
femte ar. Det kommer i sa fall att f&
stora konsekvenser for medborgare,
hélso-sjukvarden/optikbranschen
och TS.

p-8

The Commission is empowered to
adopt delegated acts, in accordance
with Article 21, to amend Annexes
IL, I, V and VI where necessary in
order to take account of technical,
operational or scientific
developments.

Vi noterar att bilaga III kan
omfattas av delegerade akter.

BILAGA III

1.

For the purpose of this Annex,
drivers are classified in two
groups:

1.1. Group 1:

drivers of vehicles of categories
A, Al, A2, AM, B, B1 and BE.

1.2. Group 2:

drivers of vehicles of categories
C, CE, Cl1, CIE, D, DE, D1 and
DIE.

1.

For the purpose of this Annex,
drivers shall be classified in two
groups:

(1) group 1:

drivers of vehicles of categories A,
Al, A2, AM, B, Bl and BE;

(2) group 2:
drivers of vehicles of categories C,
CE, Cl, CIE, D, DE, D1 and D1E.

Man har bytt ut “are” till ”shall”.
Det borde inte fa ndgon konsekvens
for oss.

3. Group 1:

Applicants shall be required to
undergo a medical examination if
it becomes apparent, when the
necessary formalities are being
completed or during the tests
which they have to undergo prior

to obtaining a driving licence, that

3. Group 1:

Applicants shall perform a self-
assessment of their physical and
mental fitness for driving a power-
driven vehicle.

o
Drivers shall be subject to the same

Nytt att personen ska bifoga en
hilsodeklaration vid ans6kan om
korkortstillstdnd. Vi har redan
hélsodeklaration i Sverige idag vid
ansOkan om korkortstillstand, det i
sig borde inte innebdra ndgon
konsekvens. Diaremot beror det pa
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they have one or more of the
medical disabilities mentioned in
this Annex.

procedure when their driving
licences are renewed.

vilket innehéall hilsodeklarationen
kommer att ha, se vara
kommentarer under artikel 10,
punkt 6.

Nytt att personen ska genomga
samma forfarande nir korkortet ska
fornyas. Det kommer att alltsa att
krévas en hdlsodeklaration vid varje
fornyelse av korkort. Vi har svért
att uttala oss om det ar positivt eller
negativt. Det vi ser ar att det dr en
hantering som TS inte har idag,
vilket borde leda till 6kade
administrativ handldggning hos
korkort, personen ska dé bifoga en
hilsodeklaration. Se dven vara
kommentarer under artikel 10,
punkt 3.

VISION

6.

All applicants for a driving
licence shall undergo an
appropriate investigation to
ensure that they have adequate
visual acuity for driving power-
driven vehicles. Where there is
reason to doubt that the
applicant’s vision is adequate,
he/she shall be examined by a
competent medical authority. At
this examination attention shall be
paid, in particular, to the
following: visual acuity, field of
vision, twilight vision, glare and
contrast sensitivity, diplopia and
other visual functions that can
compromise safe driving.

For group 1 drivers, licensing may
be considered in ‘exceptional
cases’ where the visual field
standard or visual acuity standard
cannot be met; in such cases the

6.

All applicants for a driving licence
shall undergo an appropriate
investigation to ensure that they
have adequate visual acuity and
field of vision for driving power-
driven vehicles. Where there is
reason to doubt that the applicant’s
vision is adequate, he/she should be
examined by a competent medical
authority. At this examination
attention shall be paid, in particular,
to the following: visual acuity, field
of vision, twilight vision, glare and
contrast sensitivity, diplopia and
other visual functions that can
compromise safe driving.

For group 1 drivers, licensing may
be considered in ‘exceptional
individual cases’ where the visual
field standard or visual acuity
standard cannot be met but there are
reasons to believe that the issuance

I punkt 6 har man lagt till att alla
sokande ska ha “ett adekvat
synfdlt” (och synskidrpa beroende
pa vilken sprakversion man utgar
fran). I dag skiljer sig detta &t i de
olika sprakversionerna. I nagra
versioner star det endast adequate
visual acuity”, i den svenska
sprakversionen star det “tillrdckligt
god syn”.

Det behover klargoras om det enligt
det nya forslaget kommer att rdcka
med en hdlsodeklaration for att
sakerstélla att personen dven har ett
adekvat synfilt, eller om tanken ar
att alla som ansoker om koérkort
behdver genomga en
synfiltsundersokning. Det behdver
dven klargdras om det krdvs ndgon
speciell typ av
synfiltsundersokning eller om MS
har ett handlingsutrymme i denna
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driver should undergo
examination by a competent
medical authority to demonstrate
that there is no other impairment
of visual function, including
glare, contrast sensitivity and
twilight vision. The driver or
applicant should also be subject to
a positive practical test conducted
by a competent authority.

of a driving licence for the
applicant would not impair road
safety; in such cases the driver shall
undergo examination by a
competent medical authority to
demonstrate that there is no other
impairment of visual function,
including glare, contrast sensitivity
and twilight vision. The driver or
applicant shall also be subject to a
positive practical test conducted by
a competent authority.

fraga. Det kan fa olika stora
konsekvenser for bade TS,
medborgare och hdlso-sjukvarden/
optik-branschen beroende pa vad
som kommer att gilla.

Vi noterar ocksé att man har dndrat
fran ett ska-krav till ett bor-krav
vad géller att den sdkande vid
misstanke om synnedséttning bor
undersokas av behdrig medicinsk
personal. I den svenska Gversatta
versionen &r det dock fortfarande ett
ska-krav. Beroende om det ir bor
eller ska far det konsekvenser for
hur kravet ska tolkas. Det borde inte
vara ndgon skillnad i de olika
sprakversionerna.

Nér det géller undantag &r det nytt
att det kan overvigas i det enskilda
fallet och om det finns anledning att
tro att utfardandet av korkort i dessa
fall inte paverkar trafiksékerheten
negativt. Det borde inte fa ndgon
paverkan for TS, eftersom vi
beaktar dessa faktorer redan i dag in
undantagsprocessen.

Nytt dr ocksé att personen forutom
medicinsk undersokning ska ha
genomfort ett positivt praktiskt prov
utfdrdat av behorig myndighet for
att kunna beviljas undantag.
Tidigare var detta ett bor-krav. En
konsekvens av dndringen &r att TS
inte kommer kunna bevilja nagra
undantag i syndrenden, eftersom det
i dag inte finns ndgot praktiskt prov
for att testa om personen kan
kompensera for sina
synfaltsdefekter. For att fa ett
system for praktiskt prov pa plats
krévs dndring i lag och forordning
samt vidare utredningar (se VTIL:s
rapport nr 1149). Det far stora
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konsekvenser om vi mdste ta fram
ett praktiskt korprov. Det kommer
att krivas ett omfattande arbete att
fa ett sddant korprov pa plats. Det
kommer ocksa att fa konsekvenser
for medborgaren, eftersom
mojligheten till undantag kommer
att paverkas. Detta eftersom det inte
langre gér att besluta om undantag
enbart utifran det medicinska
underlaget.

Group 1:
6.1

shall have a binocular visual
acuity, with corrective lenses if
necessary, of at least 0,5 when
using both eyes together.

Moreover, the horizontal visual

field should be at least 120

radius of the central 20 degrees.

detected or declared, driving
licences may be issued or

Applicants for a driving licence or
for the renewal of such a licence

degrees, the extension should be
at least 50 degrees left and right
and 20 degrees up and down. No
defects should be present within a

When a progressive eye disease is

renewed subject to the applicant
undergoing regular examination
by a competent medical authority.

Group 1

(1) Applicants for a driving licence
or for the renewal of such a licence
shall have a binocular visual acuity,
with corrective lenses if necessary,

of at least 0,5 when using both eyes
together.

Moreover, the horizontal visual
field shall be at least 120 degrees,
the extension shall be at least 50
degrees left and right and 20
degrees up and down. No defects
shall be present within a radius of
the central 20 degrees.

When a progressive eye disease is
detected or declared, driving
licences may be issued or renewed
subject to the applicant undergoing
regular examination by a competent
medical authority.

Overlag har man 4ndrat orden
should och must till ordet shall.

For oss i Sverige borde det inte fa
ndgra konsekvenser, det dr sa vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.

6.2

or for the renewal of such a

loss of vision in one eye or who

of diplopia) must have a visual
acuity of at least 0,5, with

Applicants for a driving licence,

licence, who have total functional

use only one eye (e.g. in the case

corrective lenses if necessary. The

(2) Applicants for a driving licence,
or for the renewal of such a licence,
who have total functional loss of
vision in one eye or who use only
one eye (for instance in the case of
diplopia) shall have a visual acuity
of at least 0,5, with corrective
lenses if necessary. The competent

Man éndrat ordet ”must” till ordet
”shall”.

For oss i Sverige borde det inte f&
néagra konsekvenser, det &r sé vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.
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competent medical authority must
certify that this condition of
monocular vision has existed for a
sufficiently long time to allow
adaptation and that the field of
vision in this eye meets the
requirement laid down in
paragraph 6.1.

medical authority shall certify that
this condition of monocular vision
has existed for a sufficiently long
time to allow adaptation and that
the field of vision in this eye meets
the requirement laid down in point
6.(1).

6.3

After any recently developed
diplopia or after the loss of vision
in one eye, there should be an
appropriate adaptation period (for
example, six months), during
which driving is not allowed.
After this period, driving is only
allowed following a favourable
opinion from vision and driving

(3) After any recently developed
diplopia or after the loss of vision in
one eye, there shall be an
appropriate adaptation period (for
example, six months), during which
driving is not allowed. After this
period, driving shall only be
allowed following a favourable
opinion from vision and driving

Man édndrat orden ”should” och ”’is”
till ordet “shall”.

For oss i Sverige borde det inte fa
ndgra konsekvenser, det dr sa vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.

Applicants for a driving licence or
for the renewal of such a licence
shall have a visual acuity, with
corrective lenses if necessary, of
at least 0,8 in the better eye and at
least 0,1 in the worse eye. If
corrective lenses are used to attain
the values of 0,8 and 0,1, the
minimum acuity (0,8 and 0,1)
must be achieved either by
correction by means of glasses
with a power not exceeding plus
eight dioptres, or with the aid of
contact lenses. The correction
must be well tolerated.

Moreover, the horizontal visual
field with both eyes should be at
least 160 degrees, the extension
should be at least 70 degrees left
and right and 30 degrees up and
down. No defects should be

(4) Applicants for a driving licence
or for the renewal of such a licence
shall have a visual acuity, with
corrective lenses if necessary, of at
least 0,8 in the better eye and at
least 0,1 in the worse eye. If
corrective lenses are used to attain
the values of 0,8 and 0,1, the
minimum acuity (0,8 and 0,1) shall
be achieved either by correction by
means of glasses with a power not
exceeding plus eight dioptres, or
with the aid of contact lenses. The
correction must be well tolerated.

Moreover, the horizontal visual
field with both eyes shall be at least
160 degrees, the extension shall be
at least 70 degrees left and right and
30 degrees up and down. No defects
shall be present within a radius of
the central 30 degrees.

experts. experts.
Group 2: Group 2: Man éndrat orden “must”, ’is” och
6.4. ”should” till ordet “’shall”.

For oss i Sverige borde det inte fa
nagra konsekvenser, det 4r sa vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.
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present within a radius of the
central 30 degrees.

Driving licences shall not be
issued to or renewed for
applicants or drivers suffering
from impaired contrast sensitivity
or from diplopia.

After a substantial loss of vision
in one eye, there should be an
appropriate adaptation period (for
example six months) during
which the subject is not allowed
to drive. After this period, driving
is only allowed after a favourable
opinion from vision and driving
experts.

Driving licences shall not be issued
to or renewed for applicants or
drivers with impaired contrast
sensitivity or from diplopia.

After a substantial loss of vision in
one eye, there shall be an
appropriate adaptation period (for
example six months) during which
the subject is not allowed to drive.
After this period, driving shall only
be allowed after a favourable
opinion from vision and driving
experts.

7. Driving licences may be issued
to or renewed for applicants or
drivers in Group 2 subject to the
opinion of the competent medical
authorities; particular account will
be taken in medical examinations
of the scope for compensation.

7. Driving licences may be issued to
or renewed for applicants or drivers
in group 2 subject to the opinion of
the competent medical authorities;
particular account will be taken in
medical examinations of the scope
for compensation.

Har &r det inte nagon skillnad i de
engelska versionerna. Daremot ar
det en skillnad i nuvarande svenska
sprakversion i jamforelse med det
Oversatta forslaget, se nedan. Detta
dr nagot som dr aterkommande i
Oversittningen av bilaga III. Det
blir en stor skillnad i om intyget kan
utfdrdas av behdrig medicinsk
personal istillet for lakare.
Formuleringen ”behdrig medicinsk
personal” dr mer generell och vi
tolkar det som att det ger MS ett
handlings-utrymme att reglera
vilken kompetens som krévs vid de
olika sjukdomstillstdnden utifran
deras nationella forutséittningar. Vi
stéller oss positiva till det.

Forslag: Korkort far utfardas eller
fornyas for sokande eller forare i
grupp 2 efter ett utldtande fran
behorig medicinsk personal. Vid
lakarundersokningen ska sérskild
hénsyn tas till
kompensationsmojligheterna.
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Nuvarande sprakversion: Korkort
far utfirdas eller fornyas for forare i
grupp 2 efter yttrande av behoriga
ldkare. Vid ldkarundersokningen
skall sérskild hansyn tas till
kompensationsmdjligheterna.

Driving licences subject to certain
restrictions, if necessary, may be
issued to physically disabled
applicants or drivers following the
issuing of an opinion by a
competent medical authority. This
opinion must be based on a
medical assessment of the
complaint or abnormality in
question and, where necessary, on
a practical test. It must also
indicate what type of modification
to the vehicle is required and
whether the driver needs to be
fitted with an orthopaedic device,
insofar as the test of skills and
behaviour demonstrates that with
such a device driving would not
to be dangerous.

(1) Driving licences subject to
certain restrictions, may be issued
to applicants or drivers with
physical disabilities following the
issuing of an opinion by a
competent medical authority. This
opinion shall be based on a medical
assessment of the complaint or
impairment in question and, where
necessary, on a practical test. It
shall also indicate what type of
modification to the vehicle is
required and whether the driver
needs to use an orthopaedic device,
insofar as the test of skills and
behaviour demonstrates that with
such a device driving would not to
be dangerous.

PERSON WITH A PERSONS WITH A

LOCOMOTOR PHYSICAL DISABILITY

DISABILITY

Group 1: Group 1: Man har dndrat ordet must till shall.
8.1 8 Det borde inte fa ndgon konsekvens

for oss 1 Sverige.

I de svenska versionerna finns det
aterigen en skillnad i1 hur begreppet
”competent medical authority” har
Oversatts. I den nuvarande
sprakversionen star det att det ska
vara behorig ldkare. I det dversatta
forslaget star det behorig medicinsk
personal. Det &r en stor skillnad.

Aven begreppet “orthopaedic
device” har dversatts olika. |
nuvarande sprakversion star det
”om foraren maste anvinda en
ortopedisk protes”. I det oversatta
forslaget star det ”om foraren maste
anvanda ett ortopediskt
hjalpmedel”.

8.2

Driving licences may be issued to
or renewed for any applicant
suffering from a progressive
complaint on condition that the
disabled person is regularly
examined to check that the person
is still capable of driving the
vehicle completely safely.

Where the disability is static,
driving licences may be issued or

renewed without the applicant

(2) Driving licences may be issued
to or renewed for any applicant or
driver with a progressive complaint
on condition that the person is
regularly examined to check that
the person is still capable of driving
the vehicle completely safely.

Where the physical disability is
static, driving licences may be
issued or renewed without the

Vi noterar att det har skett en
andring i vissa av punkterna i bilaga
IIT angdende vem som omfattas av
kravet som anges. Hér har man lagt
till ”or driver”.

Det behover klargdras om tanken
med det nya direktivet &r att
reglerna ska gélla d&ven under
pagaende innehav och inte bara vid
ansokan och fornyelse. Det behdver
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being subject to regular medical

applicant being subject to regular

dven klargoras varfor det dr en

examination. medical examination. skillnad vid olika sjukdomstillstdnd.
Group 2: I de svenska versionerna finns det
) ) aterigen en skillnad i hur begreppet
(3) The competent medical authority | ,, . o
] ] ) competent medical authority” har
shall give due consideration to the "
dditional risks and d Oversatts. I den nuvarande
? 1t10na. FISKS an. ) angers ) sprakversionen star det att det ska
involved in the driving of vehicles . 1 i
by the definiti ¢ thi vara behorig ldkare. I det dversatta
covered by the detinition of this forslaget star det behorig medicinsk
group- personal. Det &r en stor skillnad.
DIABETES MELLITUS
Group 1: Group 1: Man har édndrat ordet ’should” till
10.1 10 ”shall”.

Driving licences may be issued to,
or renewed for, applicants or
drivers who have diabetes
mellitus. When treated with
medication, they should be
subject to authorised medical
opinion and regular medical
review, appropriate to each case,
but the interval should not exceed
five years.

(1) Driving licences may be issued
to, or renewed for, applicants or
drivers who have diabetes mellitus.
When treated with medication, they
shall be subject to authorised
medical opinion and regular
medical review, appropriate to each
case, but the interval shall not
exceed ten years.

For oss i Sverige borde det inte fa
nagra konsekvenser, det ar sé vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.

I forslaget har man éndrat intervallet
for den regelbundna uppf6ljningen
for behorigheterna i grupp I vid
sjukdomen diabetes. Intervallet for
den regelbundna uppfdljningen &r
utokat till vart tionde ar. Idag &r det
minst vart femte ar. TS medicinska
beddmningen av forslaget om
andrad tid for den regelbundna
uppfoljningen ér f6ljande: Med
tanke pa att vi i Sverige har lakares
anméilningsskyldighet, borde
forlangningen av intervallet till
hdgst tio ar inte innebédra en dkad
trafiksékerhetsrisk.

Ett medicinskt medskick &r att
regleringen av
uppfoljningsintervaller skulle kunna
utga fran vilken behandling
personen har, eftersom det finns
risk att sjukdomen forsdmras ver
tid. Det vill sdga om behandling
mot diabetes sker med likemedel
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som medfor risk for hypoglykemi
eller inte. Ett forslag ar dé att
uppfoljningsintervallet vid
behandling med likemedel som
medfor risk for hypoglykemi kan
vara hogst fem ar och vid
behandling med ldkemedel som inte
medfor risk for hypoglykemi hogst

tio &r.
Group 2: Group 2: Man har éndrat ordet ’should” till
10.3 ”shall”.
Consideration may be given to the | (3) Consideration may be given to For oss i Sverige borde det inte fa
issuing/renewal of group 2 the issuing/renewal of group 2 ndgra konsekvenser, det dr sa vi har
licences to drivers with diabetes licences to drivers with diabetes tolkat nuvarande direktiv i
mellitus. When treated with mellitus. When treated with foreskriftsrevideringen 2021.
medication which carries a risk of | medication which carries a risk of
inducing hypoglycaemia (that is, inducing hypoglycaemia (that is, Man har formulerat om punkt 10
with insulin, and some tablets), with insulin, and some tablets), the | (3) c i forslaget och vi tycker att det
the following criteria should following criteria shall apply: ar oklart vad som avses med den
apply: (a) no severe hypoglycaemic events | nya formuleringen. Vi noterar att
- no severe hypoglycaemic events | have occurred in the previous 12 man har tagit bort nuvarande
have occurred in the previous 12 months; formulering om erforderlig kontroll
months, (b) the driver has full éver blodsockervirdena genom
- the driver has full hypoglycaemic awareness; regelbundna blodsockerkontroller.
hypoglycaemic awareness, (c) the driver must show adequate Vi stéller oss tveksamma till att
- the driver must show adequate control of the condition by blood detta dr borttaget. Det kan uppfattas
control of the condition by regular | glucose sensors, insulin pump, som att forslaget endast &r riktat
blood glucose monitoring, at least | insulin pen and/or hybrid close mot att personen ska ha adekvat
twice daily and at times relevant loop, at least twice daily and at kontroll &ver sitt tillstand
to driving, times relevant to driving; (sjukdomen diabetes) genom olika
- the driver must demonstrate an (d) the driver must demonstrate an tekniska hjilpmedel, inte att
understanding of the risks of understanding of the risks of personen ska ha regelbunden
hypoglycaemia, hypoglycaemia; kontroll 6ver sin sockernivd genom
- there are no other debarring (e) there are no other debarring olika tekniska hjdlpmedel.
complications of diabetes. complications of diabetes.

Vi uppfattar det som att man har

Moreover, in these cases, such Moreover, in those cases, such EETdat Zhlkiit}llpir' .2-11V tekglik; .
licences should be issued subject | licences shall be issued subject to J ﬁl pmecet: 'e s jalpmedel for att
méta glukosnivan

to the opinion of a competent the opinion of a competent medical .

. . . . (blodsockernivan), dels hjalpmedel
medical authority and to regular authority and to regular medical s e insulin 1l kr

. . . . ttt t .
medical review, undertaken at review, undertaken at intervals of o a" ! Ofa l'nsy H R roppen
. Det ér ocksa viktigt att beakta att
intervals of not more than three not more than three years. i o
years kravet géller for bade de som har

insulinbehandling och de som har
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en vanlig tablettbehandling (och
inte tar insulin genom insulinpenna
eller pump). Vi stiller oss fragande
till hur man kan ha kontroll ver sitt
sjukdomstillstdnd genom till
exempel en insulinpenna (en hjélp
att tillfora insulin i kroppen) tva
génger om dagen och vid tider som
dr relevant for korning och inte
samtidigt kontrollera
blodsockernivén pé négot sitt.
Sésom texten i bilaga III nu ser ut
kan man ldsa det som att man inte
behover ha kontroll 6ver
blodsockret om man tillf6r insulin
med insulinpenna, detta kan inte
vara avsikten.

Vér uppfattning &r att nuvarande
formuleringen om regelbunden
kontroll ska kvarsta. Vi dr positiva
till att den kontrollen kan ske
genom olika typer av hjélpmedel
sasom till exempel en "vanlig”
blodsockermétare (stick i fingret)
eller genom till exempel en
sensorbaserad kontinuerlig
glukosmaitare.

10.4

A severe hypoglycaemic event
during waking hours, even
unrelated to driving, should be
reported and should give rise to a
reassessment of the licensing
status.

(4) A severe hypoglycaemic event
during waking hours, even
unrelated to driving, shall be
reported and shall give rise to a

reassessment of the licensing status.

Man har dndrat ordet ”’should” till
”shall”.

For oss i Sverige borde det inte fa
ndgra konsekvenser, det dr sa vi har
tolkat nuvarande direktiv i den
oversyn som genomfordes 2018-
2020.
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NEUROLOGICAL

DISEASES AND

OBSTRUCTIVE SLEEP

APNOEA SYNDROME
11. Punkt 11 dr ny och anger att
The following rules apply to nedanstdende regler giller for
applicants with neurological sokande med neurologiska
diseases and obstructive sleep sjukdomar eller med obstruktiv
apnoea syndrome. somnapné. Man har uteldmnat vid

fornyelse och forare som finns med
under ndsta punkt.

Det behover klargdras om tanken
med det nya direktivet &r att
reglerna ska gélla d&ven under
pagéende innehav och inte bara vid
ansokan och fornyelse. Det behdver
dven klargoras varfor det dr en
skillnad vid olika sjukdomstillstdnd.

11.1 Man har éndrat ordet “must” till
Driving licences shall not be (1) Driving licences shall not be ”shall”.

issued to, or renewed for, issued to, or renewed for, applicants | Det borde inte fa ndgra
applicants or drivers suffering or drivers with a serious konsekvenser.

from a serious neurological neurological disease, unless the

disease, unless the application is application is supported by
supported by authorised medical authorised medical opinion.

opinion. . .

Neurological disturbances
Neurological disturbances associated with diseases or surgical
associated with diseases or intervention affecting the central or
surgical intervention affecting the | peripheral nervous system, which
central or peripheral nervous lead to sensory or motor
system, which lead to sensory or | impairments and affect balance and
motor deficiencies and affect coordination, shall accordingly be
balance and coordination, must taken into account in relation to

accordingly be taken into account | their functional effects and the risks

in relation to their functional of progression. In such cases, the
effects and the risks of issue or renewal of the licence may
progression. In such cases, the be subject to periodic assessment in
issue or renewal of the licence the event of risk of deterioration.

may be subject to periodic
assessment in the event of risk of
deterioration.
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Epileptic seizures or other sudden
disturbances of the state of
consciousness constitute a serious
danger to road safety if they occur
in a person driving a power-
driven vehicle.

Epilepsy is defined as having had
two or more epileptic seizures,
less than five years apart. A
provoked epileptic seizure is
defined as a seizure which has a
recognisable causative factor that
is avoidable.

A person who has an initial or
isolated seizure or loss of
consciousness should be advised
not to drive. A specialist report is
required, stating the period of
driving prohibition and the
requested follow-up.

It is extremely important that the
person’s specific epilepsy
syndrome and seizure type are
identified so that a proper
evaluation of the person’s driving
safety can be undertaken
(including the risk of further
seizures) and the appropriate
therapy instituted. This should be
done by a neurologist.

Epileptic seizures or other sudden
disturbances of the state of
consciousness constitute a serious
danger to road safety if they occur
in a person driving a power-driven
vehicle.

For the purpose of the following
points:

‘epilepsy’ means a medical
condition where the person
concerned has had two or more
epileptic seizures, less than five
years apart;

‘provoked epileptic seizure’ means
a seizure which has a recognisable
causative factor that is avoidable.

A person who has an initial or
isolated seizure or loss of
consciousness shall be advised not
to drive. A specialist report is
required, stating the period of
driving prohibition and the
requested follow-up.

It is extremely important that the
person’s specific epilepsy syndrome
and seizure type are identified so
that a proper evaluation of the
person’s driving safety can be
undertaken (including the risk of
further seizures) and the appropriate
therapy instituted. This shall be
done by a neurologist.

Nuvarande lydelse Forslag till ny lydelse Synpunkter/
kommentarer

EPILESPY

12 12.

Man har éndrat ordet ’should” till
”shall”. Generellt i den hir punkten
har vi svart att bedoma vilka
konsekvenser detta skulle fa for oss.

I punkt 12, stycke 4 anges att det ar
extremt viktigt att personens
specifika epilepsi och anfallstyper
dr identifierade sa att en riktig
utvirdering/ beddmning av om
personen kan kora sdkert kan
genomforas. Nytt i forslaget &r att
denna bedémning ska genomforas
av en neurolog. Tidigare var detta
ett bor-krav. Nar det géller
lakarintyg och epilepsi anger vara
medicinforeskrifter att intyget ska
vara utfardat av ldkare med
specialistkompetens i neurologi.
For innehav av ldagre behorigheter
”godkénner” foreskrifterna att ett
intyg dven kan utfirdas av en annan
specialistkompetent lakare med god
kdnnedom om patientens sjukdom.

Om vi behover revidera
foreskrifterna om vem som far
utférda intyg (utifrén forslagets ska-
krav) kan det leda till en 6kad
belastning for hilso- och
sjukvérdens neurologer samt en
paverkan for kdrkortshavare i grupp
I som tidigare har kunnat g4 till sin
vardcentralslékare for att fa dessa

intyg.

Group 1:

12.1

Drivers assessed under group 1
with epilepsy should be under
licence review until they have
been seizure-free for at least five

Group 1:

(1) Drivers assessed under group 1
with epilepsy shall be under licence
review until they have been seizure-
free for at least five years.

Man har éndrat orden “are” och
“should” till ”shall”. Det borde inte
f& ndgra konsekvenser for oss i
Sverige. Vi har till exempel redan
lakares anmélningsskyldighet.
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years.

If the person has epilepsy, the
criteria for an unconditional
licence are not met. Notification
should be given to the licensing
authority.

If the person has epilepsy, the
criteria for an unconditional licence
shall not be deemed to be met.
Notification shall be given to the
licensing authority.

12.2

Provoked epileptic seizure: the
applicant who has had a provoked
epileptic seizure because of a
recognisable provoking factor that
is unlikely to recur at the wheel
can be declared able to drive on
an individual basis, subject to
neurological opinion (the
assessment should be, if
appropriate, in accordance with
other relevant sections of Annex
III (e.g. in the case of alcohol or
other co-morbidity).

(2) Provoked epileptic seizure: the
applicant having such a condition
that is unlikely to recur at the wheel
may be declared able to drive on an
individual basis, subject to
neurological opinion (the
assessment shall be, if appropriate,
in accordance with other relevant
sections of Annex III (for instance
in the case of alcohol or other co-
morbidity).

Man har éndrat orden ’should” och
”can” till ’shall” och may”. Det
borde inte f ndgra konsekvenser
for oss.

12.3

First or single unprovoked
seizure: the applicant who has had
a first unprovoked epileptic
seizure can be declared able to
drive after a period of six months
without seizures, if there has been
an appropriate medical
assessment. National authorities
may allow drivers with
recognised good prognostic
indicators to drive sooner.

(3) First or single unprovoked
seizure: the applicant who has had a
first unprovoked epileptic seizure
may be declared able to drive after
a period of six months without
seizures, if there has been an
appropriate medical assessment.
National authorities may allow
drivers with recognised good
prognostic indicators to drive
sooner.

Man har dndrat ordet ’can” till
”may”. Det borde inte f4 nagra
konsekvenser for oss.

12.4

Other loss of consciousness: the
loss of consciousness should be

assessed according to the risk of
recurrence while driving.

(4) Other loss of consciousness: the
loss of consciousness shall be
assessed according to the risk of
recurrence while driving.

Man har dndrat ordet ”’should” till
”shall”. Det borde inte fa nagra
konsekvenser for oss.
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12.5

Epilepsy: drivers or applicants
can be declared fit to drive after a
one-year period free of further
seizures.

(5) Epilepsy: drivers or applicants
may be declared fit to drive after a
one-year period free of further
seizures.

Man har dndrat ordet ”’can” till
”may”. Det borde inte f4 nagra
konsekvenser for oss.

12.6

Seizures exclusively in sleep: the
applicant or driver who has never
had any seizures other than
seizures during sleep can be
declared fit to drive so long as this
pattern has been established for a
period which must not be less
than the seizure-free period
required for epilepsy. If there is
an occurrence of attacks/seizure
arising while awake, a one-year
period free of further event before
licensing is required (see
‘Epilepsy’).

(6) Seizures exclusively in sleep:
the applicant or driver who has
never had any seizures other than
seizures during sleep may be
declared fit to drive so long as this
pattern has been established for a
period which must not be less than
the seizure-free period required for
epilepsy. If there is an occurrence
of attacks/seizure arising while
awake, a one-year period free of
further event before licensing is
required (see ‘Epilepsy’, in point

12.(5)).

Man har dndrat ordet ”can” till
”may”. Det borde inte f4 nagra
konsekvenser for oss.

12.7

Seizures without influence on
consciousness or the ability to act:
the applicant or driver who has
never had any seizures other than
seizures which have been
demonstrated exclusively to affect
neither consciousness nor cause
any functional impairment can be
declared fit to drive so long as this
pattern has been established for a
period which must not be less
than the seizure-free period
required for epilepsy. If there is
an occurrence of any other kind of
attacks/seizures a one-year period
free of further event before
licensing is required (see
‘Epilepsy’).

(7) Seizures without influence on
consciousness or the ability to act:
the applicant or driver who has
never had any seizures other than
seizures which have been
demonstrated exclusively to affect
neither consciousness nor cause any
functional impairment may be
declared fit to drive so long as this
pattern has been established for a
period which shall not be less than
the seizure-free period required for
epilepsy. If there is an occurrence
of any other kind of attacks/seizures
a one-year period free of further
event before licensing is required
(see ‘Epilepsy’ in point 12(5)).

Man har éndrat orden ”can” och
”must” till “may” och “’shall”. Det
borde inte f& ndgra konsekvenser
for oss.
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Group 2:

12.10

The applicant should be without
anti-epileptic medication for the
required period of seizure
freedom. An appropriate medical
follow-up has been done. On
extensive neurological
investigation, no relevant cerebral
pathology was established and
there is no epileptiform activity
on the electroencephalogram
(EEG). An EEG and an
appropriate neurological
assessment should be performed
after the acute episode.

Group 2:

(10) The applicant shall be without
anti-epileptic medication for the

required period of seizure freedom.

An appropriate medical follow-up
shall have been carried out.
Extensive neurological
investigation shall have shown that
there is neither a relevant cerebral
pathology nor any epileptiform
activity on the
electroencephalogram (EEG). An
EEG and an appropriate
neurological assessment shall be
performed after the acute episode.

Man har dndrat ordet “should” till
”shall”.

I forslaget har man till exempel
dndrat frén ett bor-krav till ett ska-
krav vad géller vad som ska ingé i
beddmningen i uppfoljning efter
anfallsfrihet utan medicinering. Vi
har generellt svart att bedoma vilka
konsekvenser detta skulle f& for oss
och hur vi i sa fall skulle kunna
reglera detta. Vad hénder till
exempel om det inte genomfors
ndgon neurologisk beddmning och
EEG-undersdkning efter en akut
episod? Detta dr nagot som hanteras
inom hélso- och sjukvarden. Vi ser
att det skulle kunna bli problem i
beddmning av korkortsédrenden i de
fall det framkommer att en person
som i &vrigt uppfyller kraven i
avsnitt 12 inte har genomfort ett
EEG efter en akut episod.
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12.11 Man har éndrat orden “can” och
Provoked epileptic seizure: the (11) Provoked epileptic seizure: the | “’should” till ’may” och ”shall”.
applicant who has had a provoked | applicant who has had a provoked Genrellt i den hér punkten har vi
epileptic seizure because of a epileptic seizure because of a svart att bedoma vilka
recognisable provoking factor that | recognisable provoking factor that konskevenser detta skulle fa for oss.
is unlikely to recur at the wheel is unlikely to recur at the wheel
can be declared able to drive on may be declared able to drive on an
an individual basis, subject to individual basis, subject to
neurological opinion. An EEG neurological opinion. An EEG and
and an appropriate neurological an appropriate neurological
assessment should be performed assessment shall be performed after
after the acute episode. the acute episode.
A person with a structural intra- A person with a structural intra-

cerebral lesion who has increased | cerebral lesion who has increased
risk of seizures should not be able | risk of seizures shall not be able to
to drive vehicles of group 2 until drive vehicles of group 2 until the
the epilepsy risk has fallen to at epilepsy risk has fallen to at least 2

least 2 % per annum. The % per annum. The assessment shall

assessment should be, if be, if appropriate, in accordance

appropriate, in accordance with with other relevant sections of

other relevant sections of Annex Annex III (for instance in the case

IIT (e.g. in the case of alcohol). of alcohol).

12.12 Man har éndrat ordet “can” till
First or single unprovoked (12) First or single unprovoked ”may”. Det borde inte f4 nagra
seizure: the applicant who has had | seizure: the applicant who has had a | konsekvenser for oss.

a first unprovoked epileptic first unprovoked epileptic seizure

seizure can be declared able to may be declared able to drive once

drive once five years’ freedom five years’ freedom from further

from further seizures has been seizures has been achieved without

achieved without the aid of anti- the aid of anti-epileptic drugs, if

epileptic drugs, if there has been | there has been an appropriate

an appropriate neurological neurological assessment. National

assessment. National authorities authorities may allow drivers with

may allow drivers with recognised good prognostic

recognised good prognostic indicators to drive sooner.

indicators to drive sooner.
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12.13

Other loss of consciousness: the
loss of consciousness should be
assessed according to the risk of
recurrence while driving. The risk
of recurrence should be 2 % per
annum or less.

(13) Other loss of consciousness:
the loss of consciousness shall be
assessed according to the risk of
recurrence while driving. The risk
of recurrence shall be 2 % per
annum or less.

Man har dndrat ordet “should” till
”shall”. Det borde inte f4 nagra
konsekvenser for oss, det star ska i
den nuvarande svenska
sprakversionen.

12.14

Epilepsy: 10 years freedom from
further seizures shall have been
achieved without the aid of anti-
epileptic drugs. National
authorities may allow drivers with
recognised good prognostic
indicators to drive sooner. This
also applies in case of ‘juvenile

epilepsy’.

Certain disorders (e.g. arterio-
venous malformation or intra-
cerebral haemorrhage) entail an
increased risk of seizures, even if
seizures have not yet occurred. In
such a situation an assessment
should be carried out by a
competent medical authority; the
risk of having a seizure should be
2 % per annum or less to allow
licensing.

(14) Epilepsy: 10 years freedom
from further seizures shall have
been achieved without the aid of
anti-epileptic drugs. National
authorities may allow drivers with
recognised good prognostic
indicators to drive sooner. This
shall also apply in case of ‘juvenile

epilepsy’.

Certain disorders (for instance
arteriovenous malformation or
intra-cerebral haemorrhage) entail

an increased risk of seizures, even if

seizures have not yet occurred. In
such a situation an assessment shall
be carried out by a competent
medical authority; the risk of
having a seizure shall be 2 % per
annum or less to allow licensing.

Man har édndrat ordet “should” till
”shall”. Genrellt i den hir punkten
har vi svért att bedoma vilka
konskevenser detta skulle fa for oss.
Framfor allt sista meningen som
enligt den nya formuleringen anger
att risken for anfall inte ska
overstiga 2 % per dr. Vi kommer att
behova reglera det pa nagot sétt.

MENTAL DISORDERS

MENTAL IMPAIRMENTS

13.The following rules apply to
applicants or drivers with mental or
intellectual impairment.

Nytt. Har stér att foljande regler
géller for applicants or drivers. Det
dr inte samma formulering som
under andra avsnitt. Se t ex hur det
star under sdmnapneé: The
following rules apply to applicants.
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Det behover klargdras om tanken
med det nya direktivet &r att
reglerna ska gilla dven under
pagéende innehav och inte bara vid
ansOkan och fornyelse. Det behover
dven klargoras varfor det &r en
skillnad vid olika sjukdomstillstand.

Group 1:

13.1

Driving licences shall not be
issued to, or renewed for,
applicants or drivers who suffer
from:

- severe mental disturbance,
whether congenital or due to
disease, trauma or neurosurgical
operations,

- severe mental retardation,

- severe behavioural problems due
to ageing; or personality defects
leading to seriously impaired
judgment, behaviour or
adaptability,

unless their application is
supported by authorised medical
opinion and, if necessary, subject
to regular medical check-ups.

Group 1:

(1) Driving licences shall not be
issued to, or renewed for, applicants
or drivers with:

(a) severe mental impairment ,
whether congenital or due to
disease, trauma or neurosurgical
operations;

(b) severe intellectual impairment;
(c) severe behavioural problems,
ageing-linked behavioural; or
personality impairments leading to
seriously impaired judgment,
behaviour or adaptability,

unless their application is supported
by authorised medical opinion and,
if necessary, subject to regular
medical check-ups.

Vi noterar att man har formulerat
om texten under 1c dar
konsekvensen, som vi uppfattar det,
blir att man har lagt till ett tillstdnd
— severe behavioural problems. Vi
skulle vilja fa ett fortydligande
kring vad som avses med tilldgget.

Vi noterar ocksé att begreppet
regular medical check-ups 1 den
svenska Oversittningen ar oversatt
till regelbundna hdlsokontroller. Se
skrivning under rubriken Artikel 10,
punkt 2 stycke 6 dir medcial check
har oversatts till ldkarundersékning.
Oversittningen borde vara
konsekvent genom hela
dokumentet.

Driving licences shall not be
issued to, or renewed for,
applicants or drivers who are
dependent on alcohol or unable to
refrain from drinking and driving.

After a proven period of
abstinence and subject to
authorised medical opinion and

regular medical check-ups,

ALCOHOL
Group 1: 14.
14.1 Group 1:

(1) Driving licences shall not be
issued to, or renewed for, applicants
or drivers who are dependent on
alcohol or unable to refrain from
drinking and driving unless
appropriate restrictions are applied
through the use of technologies
enabling to offset the dependency
(for example, through the
mandatory use of an alcohol
interlock).

Nytt dr forslaget om alkolas vilket
vi stdller oss positiva till. Det &r
dock vildigt oklart hur stycke ett
och stycke tva hianger ihop med de
andringar som r gjorda. Ett forslag
dr att lagga den nya regleringen om
alkolas i ett eget stycke tillsammans
med vilka forutsdttningar som
géller vid en anvidndning av ett
alkolés.
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Datum

2023-05-25

Dnr/Beteckning
TSG 2023-1808

Nuvarande lydelse

Forslag till ny lydelse

Synpunkter/
kommentarer

driving licences may be issued to,
or renewed for, applicant or
drivers who have in the past been
dependent on alcohol.

After a proven period of abstinence
and subject to authorised medical
opinion and regular medical check-
ups, driving licences may be issued
to, or renewed for, applicant or
drivers who have in the past been
dependent on alcohol with no
further restrictions.

Vi ser att den foreslagna texten kan
tolkas pa olika sitt, se nedan.

- Det gar att tolka det som att om
man har ett alkolds behver man
inte alls visa avhéllsamhet och krav
om regelbunden uppféljning.

- Det gar ocksé att tolka det som att
om man har ett alkolas behover
man parallellt visa avhéllsamhet
och dérefter sta pa regelbunden
uppfoljning.

Det borde fortydligas vad tillagget
“with no further restriction” 1 sista
stycket syftar pa och vilka personer
det omfattar (endast de med alkolas
eller alla som har haft ett beroende).

Vi noterar att i den Oversatta
svenska versionen (se nedan) star
tilldgget om ytterligare
begrinsningar tidigare i meningen.
Det kan tolkas som att
begransningen kan tas bort efter
avhallsamhetsperioden och de
regelbundna hélsokontrollerna.

DRUGS AND MEDICINAL
PRODUCTS
15. The following rules apply to Nytt. Vi noterar att man hér inte alls
drugs and medical products. har nagon koppling till sokande
eller forare (se t ex punkt 16).
RENAL DISORDERS

16. The following rules apply to
applicants with renal disorders.

Nytt. Har stér att foljande regler
géller for applicants. Det ar inte
samma formulering som under
andra avsnitt. Se t ex hur det star
under mental impairments: The
following rules apply to applicants
or drivers.
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Datum

2023-05-25

Dnr/Beteckning

}‘ TRANSPORT
TSG 2023-1808

A STYRELSEN

Nuvarande lydelse

Forslag till ny lydelse

Synpunkter/
kommentarer

Det behover klargdras om tanken
med det nya direktivet &r att
reglerna ska gilla dven under
pagéende innehav och inte bara vid
ansOkan och fornyelse. Det behover
dven klargoras varfor det &r en
skillnad vid olika sjukdomstillstand.

MISCELLANEOUS

PROVISIONS
17. The following provisions are
considered miscellaneous

18.

As a general rule, where
applicants or drivers suffer from
any disorder which is not
mentioned in the preceding
paragraph but is liable to be, or to
result in, a functional incapacity
affecting safety at the wheel,
driving licences shall not be
issued or renewed unless the
application is supported by
authorised medical opinion and, if
necessary, subject to regular
medical check-ups.

(2) The competent medical
authority shall give due
consideration to the additional risks
and dangers involved in the driving
of vehicles covered by the
definition of this group.

As a general rule, where applicants
or drivers have any disorder which
is not mentioned in the points of
this Annex but is liable to be, or to
result in, a functional incapacity
affecting safety at the wheel,
driving licences shall not be issued
or renewed unless the application is
supported by authorised medical
opinion and, if necessary, subject to
regular medical check-ups.

Vi noterar att det i andra stycket ar
andrat vad géller hdanvisningen till
alla tillstand som inte ndmns i
bilagan. I nuvarande direktiv star
det ’not mentioned in the preceding
paragraph”. Den nya formuleringen
far en vidare innebord an hur
formuleringen ser ut idag vilket vi
stéller oss positiva till.

2. Framework of the
proposal/initiative

1.7 Method(s) of budget
implementation planned
Direct management by the
commission

(sid. 52) The implementation of the
proposal requires the establishment
and maintenance of an expert group
to allow authorities to share

Vi stéller oss positiva till tanken om
att infora en plattform for MS dir
man kan diskutera” trafikmedicin,
eftersom det saknas ett sddant
forum idag. Det behdver dock
tydliggdras vad som &r avsikten
med detta och hur reglerande det
kommer att bli. Vi kan inte se att
det finns nagra krav kopplade till
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A

STYRELSEN

Datum

2023-05-25

Dnr/Beteckning
TSG 2023-1808

Nuvarande lydelse

Forslag till ny lydelse

Synpunkter/
kommentarer

information and best practices in
relation to physical and mental
fitness to drive and the development
of an online training programme on
fitness to drive for general
practitioners. The establishment of
those initiatives does not require an
increase of human resources.

- the recurring adjustment costs
between 2025-2028 incurred by the
establishment of the expert group to
allow authorities to share
information and best practices in
relation physical and mental fitness
to drive are estimated at 30.000€
per year.

- the non-recurring adjustment (one-
off) costs of 80.000 € are foreseen
in 2025 incurred by the
establishment and the development
of an online training programme on
fitness to drive for general
practitioners;

- ongoing adjustment costs (update
of the online training programme on
fitness to drive for general
practitioners) estimated at approx.
80.000€ every 5 years.

detta i direktivet, vare sig i
artiklarna eller i bilaga III. Det
behover klargéras om det kommer
att innebdra ndgon medverkan frén
varje MS, eller om ett deltagande
kommer att vara frivilligt. Framfor
allt med tanke pa att det anges att
genomforande av forslaget
Sforutsiitter att det inrdttas och drivs
en expertgrupp...”

Det behover dven tydliggoras vad
som menas med ett nitbaserat
utbildningsprogram och vilka krav
som &r kopplat till detta.

Det kan fa olika stora konsekvenser
beroende pa vilka krav som
eventuellt kommer att stillas pa
MS.
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Transportstyrelsens synpunkter pa forslag till
Europaparlamentets och Radet direktiv om den
unionsomfattande verkan av vissa
kordiskvalifikationer

Transportstyrelsen avstyrker forslaget men dr positiv till den bakomliggande
tanken med aterkallelsedirektivet, det vill sdga att ge unionsomfattande
verkan av kordiskvalifikationer till f6ljd av vissa allvarligare
trafiksékerhetsrelaterade brott.

Forslaget innebér ett helt nytt forfarande déir det for Transportstyrelsen i
flera delar dr otydligt vad som avses. Forslaget torde innebira stora och
betydande fordndringar 1 den praktiska drendehanteringen och
administrationen. Transportstyrelsen menar att det finns oklarheter och att
direktivet behover fortydligas innan en djupare analys kan goras.

Om forslaget genomfors kommer det att innebéra stora fordndringar av
svensk lag och forordning och det kommer att bli friga om flera nya
begrepp som behdver foras in.

Artikel 1 — Mal och syfte

Syftet med direktivet &r att ge unionsomfattande verkan av
kordiskvalifikation till f6ljd av allvarliga trafiksdkerhetsrelaterade brott som
begatts i annan medlemsstat. Transportstyrelsen befarar dock att syftet
kommer att motverkas av en kombination av att det i manga fall handlar om
kortare aterkallelsetider, att kordiskvalifikationer endast ska rapporteras nar
det handlar om &terkallelser som inte ldngre gar att 6verklaga och att det
finns sd manga undantag fran kravet att ge en dterkallelse verkan (se artikel
8).

Landerna ska underrétta varandra nér diskvalifikationsbeslutet inte 1dngre
kan overklagas, men mottagaren ska inte vidta dtgédrd om tiden I16pt ut i
brottslandet eller om det &r mindre 4n manad kvar. Alltsd kommer
aterkallelsetiden att ha 16pt ut i de flesta fall som géller
hastighetsovertriadelser eftersom det oftast torde rora sig om niagra manader
som man inte far kora och eftersom beslutet om slutlig aterkallelse fattas
forst ndr ansvarsfragan dr avgjord och inget av domen/ beslutet kan
overklagas langre. Under tiden drendet hanteras 1 brottslandet, kanske som 1
Sverige genom ett interimistiskt beslut om aterkallelse 1 avvaktan pa
lagakraftvunnen dom, kommer tiden att ha 16pt ut innan slutligt beslut om
aterkallelse fattas. Ett beslut vinner laga kraft forst tre veckor efter
delgivning. Eftersom inget rapporteras innan ett beslut inte langre kan
overklagas innebdr det att en person skulle kunna fortsitta att kdra i annat
land i véntan pé avgdrande.
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I artikel 1 framgér att syftet r att uppnd unionsvid effekt av
korkortsingripanden som sker 1 ett annat land dn det land som utfirdat
korkortet”. 1 artikel 3 och 4 anges att den medlemsstat dér brottet begicks
och som meddelat en kordiskvalifikation ska meddela det land som
utfiardade korkortet om personen inte har sin permanenta boséttning dar
brottet begicks och om personen innehar korkort utfardat av annan
medlemsstat. Transportstyrelsen tolkar det som att direktivet exempelvis &r
tillampligt 1 en situation déar exempelvis korkortet dr utfardat i Danmark,
personen dr permanent bosatt i Sverige och begar en dvertridelse i
Tyskland. Ordalydelsen i artikel 3 och 4 undantar dock de situationer dir
personen dr permanent bosatt i Sverige, overtriddelsen sker 1 Sverige, men
korkortet dr utfardat 1 Tyskland. Det kan dock ifragasittas om detta &r
avsikten med tanke pa hur syftet dr formulerat i artikel 1.

Artikeln resulterar 1 att vi alltid maste byta ut utlandska korkort for de som
ar permanent bosatta i Sverige vid ingripandeérenden. I annat fall far
kordiskvalifikationen inte unionsomfattande verkan.

Med dagens regelverk kan det bli problematiskt om personen flyttar till
landet dér brottet begicks innan dverklagandefristen gatt ut. Det skulle fa
foljden att kordiskvalifikationen inte far unionsomfattande verkan da den
inte ska meddelas.

Artikel 2 — Definitioner

Artikel 2.1 — kérdiskvalifikation

Definitionen av “’kordiskvalifikation” under punkt 1 skiljer sig fran
definitionen av kordiskvalifikation i1 korkortsdirektivet, artikel 2.12. Denna
diskrepans mellan direktiven kan leda till svarigheter vid inforlivningen 1
svensk rétt och dven till otydligheter i tilldimpningen. Den ena definitionen
har en vidare omfattning &n den andra. Det dr inte heller helt klart vad som
avses med primdr, sekundér eller kompletterande pafoljd eller en
sdkerhetsatgird.

I korkortsdirektivet ar definitionen av kordiskvalifikation: ”’Varje beslut som
leder till.... tex aterkallelse”. I dterkallelsedirektivet dr definitionen: ”Varje

beslut som foljer av ett allvarligt trafiksdkerhetsrelaterat brott, som leder
till...”

Att det kan bli ett problem vid tillimpningen blir tydligt i artikel 14.2 d i
korkortsdirektivet. Se resonemang i1 Transportstyrelsens synpunkter till
artikel 14.2 d i korkortsdirektivet.

For att undvika forvirring med de tva olika definitionerna av
kordiskvalifikation 1 direktiven skulle det kunna heta "allvarlig
kordiskvalifikation” i dterkallelsedirektivet. Dessutom kan man stryka
begreppet “allvarligt trafikrelaterat brott” 1 aterkallelsedirektivet och istéllet
skriva ihop definitionen i artikel 2.1 och 2.11.
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Av definitionen 1 artikel 2.1 framgar bland annat att en kordiskvalifikation
ar ett beslut som foljer av ett allvarligt trafiksékerhetsrelaterat brott och som
inte ldngre kan overklagas. I Sverige fattas interimistiska beslut om
aterkallelse vilket medfor att man inte far kora 1 Sverige. Transportstyrelsen
beslutar interimistiskt nér det &r sannolikt att personen kommer att féllas
straffréttsligt, eftersom det da ar sannolikt att kdrkortsédrendet senare
kommer att avgoras med ett aterkallelsebeslut (eller slutligt beslut om
ogiltigforklaring av utlandskt korkort). Beslutet kan 6verklagas pa samma
sétt som ett slutligt beslut om aterkallelse. Det innebédr ocksé att det
intermistiska beslutet inte langre kan 6verklagas nar 6verklagandetiden gatt
ut. Daremot kan det vara sé att varken den straffrittsliga frigan eller fragan
om att dterkalla korkortet &r slutligt avgjord nér det intermistiska beslutet
inte ldngre gér att overklaga. Transportstyrelsen anser att det ar oklart om
artikel 2.1 omfattar interimistiska beslut som fattats till f6ljd av misstanke
om brott. For det fall forslaget genomfors och avsikten ar att interimistiska
beslut inte ska omfattas, bor en djupare analys goras av konsekvensen av
detta och det bor dvervigas om sddana beslut énda borde omfattas. Enligt
Transportstyrelsens nuvarande bedomning kommer, om interimistiska beslut
inte omfattas, de flesta svenska beslut om t. ex kordiskvalifikation for
trafiknykterhetsbrott (dér det aldrig dr frdga om snabba straffréttsliga
avgoranden genom godkidnda ordningsbdter) inte att f4 unionsomfattande
verkan, eftersom det drdjer med straffrittsligt avgorande.

Artikel 2.3

I artikel 2.3 definieras “omhéndertagande” som en tidsbegransning av
korkortets giltighet eller ritten att framfora fordon mm. Det engelska
begreppet dr ’suspension”. Begreppet omhéndertagande i
korkortssammanhang finns redan i Sverige och har en annan betydelse dn
den 1 direktivet och handlar om att Polisen far omhénderta korkort vid
vagkanten vid bland annat misstanke om vissa brott, se 5 kap. 7 §
korkortslagen. Transportstyrelsen anser att det som avses i artikel 2.3
snarare dr nagon typ av avstangning och att detta vore ett béttre ord att
anvéanda i den svenska versittningen. I annat fall kan det skapa
begreppsforvirring och svérigheter 1 inforlivning och tilldmpning.

Artikel 2.11

I artikel 2.11 anges att beteende som strider mot végtrafikbestimmelserna
och har orsakat dodsfall eller allvarlig kroppsskada ska anses vara ett
“allvarligt trafiksékerhetsrelaterat brott”. Transportstyrelsen anser att artikel
2.11 d kan bli svér att inforliva eftersom skadegraden vid trafikbrottet idag
inte nddvéndigtvis har betydelse vid korkortsaterkallelser.

Artikel 3 — Kordiskvalifikation med unionsomfattande verkan
Se Transportstyrelsens kommentar till artikel 1 och artikel 4.1.
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Artikel 4 — Skyldighet att meddela om kordiskvalifikation

Artikel 4.1 — att uppna syftet

Det konstateras att skyldigheten att meddela utfirdandelandet om en
kordiskvalifikation géller kordiskvalifikationer pa minst en ménad.
Samtidigt ska meddelande ske nér kordiskvalifikationen inte ldngre kan
overklagas (artikel 2.1) och dtgérder ska inte vidtas av utfdrdandelandet i de
situationer som anges i artikel 8. Enligt artikel 8 ska atgérder inte vidtas om
kordiskvalifikationen har verkstéllts fullt ut i den medlemsstat déir brottet
begicks (artikel 8.1 b) eller den aterstdende perioden for omhéndertagandet
eller begransningen ar kortare én en manad. Transportstyrelsen ser mot
bakgrund av detta en risk att resultatet blir att ett stort antal
kordiskvalifikationer kommer att meddelas utan att det kommer krivas
nagon atgird i utfardandelandet. Det bor analyseras vidare om skyldigheten
att rapportera kordiskvalifikationer endast bor omfatta kdrdiskvalifikationer
langre 4n den nu foreslagna perioden pd en ménad.

I artikel 1 framgér att syftet r att uppnd unionsvid effekt av
korkortsingripanden som sker i ett annat land &n det land som utfdrdat
korkortet”. I artikel 3 och 4 anges att den medlemsstat dir brottet begicks
och som meddelat en kordiskvalifikation ska meddela det land som
utfiardade korkortet om personen inte har sin permanenta boséttning dar
brottet begicks och om personen innehar korkort utfardat av annan
medlemsstat. Transportstyrelsen tolkar det som att direktivet exempelvis &r
tillampligt i en situation dir exempelvis korkortet ar utfardat i Danmark,
personen dr permanent bosatt 1 Sverige och begar en overtrddelse 1
Tyskland. Ordalydelsen i artikel 3 och 4 undantar dock de situationer dir
personen dr permanent bosatt i Sverige, overtriddelsen sker 1 Sverige, men
korkortet dr utfardat 1 Tyskland. Det kan dock ifragasittas om detta ér
avsikten med tanke pa hur syftet dr formulerat i artikel 1.

Artikel 4.3 och 5.5

Enligt artikel 4.3 och artikel 5.5 ska intyget om kordiskvalifikation
(ingripande) meddelas fran ena medlemsstatens nationella kontaktstélle till
den andra medlemsstatens nationella kontaktstille via RESPER. I artikel 4.3
framgar vidare att personens kdrkort (om det har omhéndertagits) samt det
ursprungliga beslutet om kordiskvalifikation ocksé ska sidndas over.

Det ér dock oklart hur dessa handlingar ska séndas 6ver, da korkortet inte
kan sindas med RESPER. Transportstyrelsen befarar att det kan leda till
problem vid tillampningen.

Artikel 5 — Standardintyg och dverféringssatt
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Artikel 6 — Sakerstallande av att kordiskvalifikationer far
unionsomfattande verkan

Artikeln innebér, som Transportstyrelsen uppfattar det, att det ar
brottslandets beslut som ska gélla och ges verkan i hela unionen. Svensk
praxis gillande aterkallelsetider kommer darfor inte att tillimpas for den
som kor illa utomlands och far ett beslut om forbud att kora 1 brottslandet.

Om forfarandet enbart handlar om att ge unionsomfattande verkan av
brottslandets beslut betyder det att Sverige inte kommer att kunna ta hinsyn
till om personen tidigare har domts for rattfylleri nir spérrtiden beslutas. I
Sverige ser vi allvarligt pa upprepade fall av rattfylleri och tillimpar en
strangare aterkallelsetid vid dterfall. Av korkortslagen foljer en lagstadgad
minimitid for sparrtid om tva ar vid upprepade trafiknykterhetsbrott inom en
femarsperiod. S& som aterkallelsedirektivet dr utformat kommer en
kordiskvalifikation pd grund av rattfylleri som meddelats och som i
brottslandet resulterat i indraget korkort under nagon ménad, inte kunna
rdknas som ett upprepat trafiknykterhetsbrott. Det betyder att en person som
inom en femarsperiod tidigare domts for rattfylleri far en aterkallelsetid om
minst tva ar om denne ater kor onykter i Sverige och bara exempelvis ett par
manader om det nya rattfylleriet begas i annat medlemsland.

Transportstyrelsen behdver analysera vidare hur en meddelad
kordiskvalifikation pd grund av rattfylleri ska forhalla sig till Sveriges
system med alkolas.

Artikel 6.2 b

Direktivet verkar forutsitta att korkortshavaren dr permanent bosatt i
antingen “utfirdande medlemsstat” eller “medlemsstat dér brottet begicks”.
Av artikel 6.2 b framgér att om ett korkort dterkallas ska de atgérder som
vidtas av den utfirdande medlemsstaten uppfylla vissa villkor. Ett villkor &r
att den berdrda personen kan dterfd korkortet eller rétten att framfora fordon
i enlighet med de nationella bestimmelserna i den utfirdande
medlemsstaten. En forutsittning for att kunna aterfa korkortet eller far ritt
att framfGra ett fordon ar dock att personen dr permanent bosatt i den
utfirdande medlemsstaten enligt artikel 10.1 e i1 forslaget till
korkortsdirektiv. Transportstyrelsen anser att det dr oklart om artikel 6.2 b
ska forstas som att det &r en forutsittning for den utfairdande medlemsstaten
som aterkallar ett korkort, att den berdrda personen ocksa dr permanent
bosatt dér.
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Artikel 7 — Verkan av kordiskvalifikationer i den medlemsstat dar
brottet begicks

Artikel 7.3

Transportstyrelsen anser att det dr oklart hur artikel 7.2 och 7.3 forhéller sig
till varandra. A ena sidan ska medlemsstaten dir brottet begicks kunna
krava att ytterligare villkor uppfylls innan personen for kora inom sitt
territorium (7.2) och & andra sidan verkar 7.3 séga att de ytterligare
villkoren ska anses vara uppfyllda om utfardandestaten anser att korkort kan
utfardas igen.

Artikel 8 — Skal for undantag

Artikel 8.1 boch 8.1 e

Idag kan Transportstyrelsen ingripa mot svenska kdrkort om det finns en
utldndsk dom, se 5 kap. 1 § och 5 kap. 3 § korkortslagen. Med nuvarande
regelverk har vi mojlighet att ingripa mot svenska korkort om vi far
kdnnedom om en dom frin ett land utanfér EU. Med aterkallelsedirektivet
kommer ddremot domar fran EU-lédnder (avseende brott som ingar i
begreppet allvarligt trafiksdkerhetsrelaterat brott) som har lett till ingripande
i det landet men dar aterkallelsetiden &r kort eller merparten redan ar
verkstilld inte att leda till ingripande mot det svenska korkortet, se
resonemang under artikel 1 och 4. Aterkallelsedirektivet kommer allts3 att
begransa mojligheterna att vidta atgérder mot svenska korkort utifran
nationell réitt. Liknande overtradelser kommer att hanteras olika beroende pa
om vi fir kinnedom om Overtriddelsen genom en dom frén tredje land, om
det dr en kordiskvalifikation som ska rapporteras enligt
aterkallelsedirektivet eller om vi far kinnedom om en Gvertradelse genom
en dom fran ett EU-land (ej kordiskvalifikation enligt aterkallelsedirektivet).

Transportstyrelsen antar att de flesta fortkrningarna utomlands kommer att
passera utan ett svenskt aterkallelsebeslut utifran att vi inte ska meddelas
forran brottslandets beslut inte 1dngre kan dverklagas och tidsgranserna i
artikel 8. Transportstyrelsen antar dven att aterkallelsetiderna i ménga fall,
precis som i Sverige, dr pd nagra manader.

Med de undantagsmojligheter som finns kommer manga ingripanden inte att
leda till nagon atgérd i Sverige och syftet med direktivet kommer inte att
uppnas. Om innehavaren av ett svenskt korkort till exempel ér pa en
kortsemester 1 Tyskland, kor for fort och far korkortet aterkallat sa kommer
personen kunna fortsétta att kora s snart personen lamnat Tyskland. Nar
meddelandet vdl kommit frén Tyskland 14r undantagsregleringarna innebéra
att Sverige inte kan vidta nagon atgdrd mot korkortet. I dagsldget kan ett
ingripande goras mot det svenska korkortet i en sddan situation med stod av
5 kap. 1 § korkortslagen om Sverige far kinnedom om den utlindska
domen. Undantagen i aterkallelsedirektivet skulle dock innebéra att detta
inte langre dr majligt vilket betyder att personen i exemplet endast haft ett
korkort indraget 1 ndgra dagar ndr denne var pa semester i Tyskland.
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Artikel 8.1 f

Transportstyrelsen anser att det dr oklart vad artikel 8.1 f innebér. Artikeln
verkar forutsitta att kordiskvalifikationen har faststillts via en réttsprocess
med personlig ndrvaro och att om sa inte ar fallet sa ska medlemsstaterna
inte ge kordiskvalifikationen unionsomfattande verkan. Beslut om
aterkallelse av korkort i Sverige sker genom skriftlig handlaggning. Ett
beslut om ingripande kan 6verklagas till forvaltningsdomstol, dir processen
ocksa som huvudregel ar skriftlig. Det forekommer dock att muntlig
forhandling halls i domstolen, sdrskilt om parten sjilv begér det. Det ar dels
oklart vad som omfattas av begreppet ” réttsligt forfarande”. Innefattas
processen hos myndigheten eller dr det bara de fall som 6verklagas till
domstol. M§jligen kan artikeln uppfattas som att den bara géller da ett
muntligt forfarande varit aktuellt och den enskilde trots det inte var
personligen nirvarande. Dels dr Transportstyrelsen inte heller siker pa hur
artikel 8.1 fiii ska forstds. Mgjligen kan beslut om &terkallelse som fattas av
Transportstyrelsen och som delgetts den enskilde och innehéllit en korrekt
overklagandehénvisning omfattas av undantaget. Det behdver dock
klargoras vad avsikterna &r i detta avseende for att undvika risk for att
svenska beslut inte kommer att kunna leda till dtgérder i andra
medlemsstater.

Artikel 8.1 g
Transportstyrelsen anser att det dr oklart vilken stadga som avses 1 artikeln.

Artikel 8.2 a

Artikel 8.2 a ger medlemsstaterna mojligheten att vagra ge unionseffekt till
kordiskvalifikation om brottet inte skulle leda till en kdrdiskvalifikation
enligt lagstiftningen i den utfirdande medlemsstaten.

Det dar mojligt att detta undantag kommer att bli aktuellt 1 de fall dér
utfardandelandet har hogre eller andra grénser for rattfylleri och
drograttfylleri én det medlemsland dér kordiskvalifikationen meddelades.
Sverige har t.ex. en ldgre gréns for rattfylleri &n i minga andra lidnder.
Undantaget giller “nér brottet inte skulle bestraffas med en
kordiskvalifikation”. Detta torde innebéra att det inte gér att tillimpa
undantaget i1 de fall dir pafoljden/ kordiskvalifikationens ldngd varierar och
ar betydligt mildare i utfardandelandet &n i det land déar brottet begicks.

Artikel 8.2 b

Transportstyrelsen ser en risk for att fortkrningar med mindre &n 50 km/h
over hastighetsgrinsen kan komma att bli sddana kordiskvalifikationer som
inte fir genomslag i hela unionen om ménga medlemsstater viljer att nyttja
mdjligheten till undantag. Det kan 1 sa fall till viss del urholka syftet med
direktivet.
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Enligt fastslagen praxis i Sverige ser vi allvarligt pa hastighetsovertradelser
vid mindre hastighetsdverskridande &n 50 km/h och aterkallar korkort till
exempel redan vid 21 km/h for fort pd vigstrackor dér tillaten hastighet ar
max 30 km/h. Ur svenskt perspektiv torde darfor en sddan urholkning av
direktivet inte vara dnskvérd.

Artikel 9 — Tidsfrister

Artikel 9

Transportstyrelsen forstar behovet av en sniv tidsgrins for utfardandelandet
att besluta om unionsvid effekt, sérskilt med tanke pa att undantaget i artikel
8.1 f innebér att utfirdandelandet inte ska reagera om det vid tiden for beslut
om unionsvid effekt dr kvar mindre én en ménad av den utlindska
aterkallelsetiden. Den korta tiden for att fatta beslut torde innebéra att fler
beslut kan fa unionsvid effekt for att det kvarstar dterkallelsetid fran
overtradelselandet.

Transportstyrelsen dr dock tveksam till om tidskravet dr proportionerligt.
Utifrén kraven i artikel 12 om vad personen ska informeras om tillsammans
med de svenska kraven i forvaltningslagen om att den berdrde personen ska
ges ritt att yttra sig innan beslut tror vi att det blir mer eller mindre omgjligt
att fatta ett beslut inom 15 dagar fran notifieringen. Transportstyrelsen
bedomer att det i normalfallet kommer att bli sa att vi behover informera
medlemsstaten ddr brottet begicks om att tidsfristen inte har kunnat héllas.

Artikel 10 — Samrad mellan medlemsstaterna

Artikel 11 — Uppgifter som ska lamnas av den utfardande
medlemsstaten

Transportstyrelsen anser att dessa krav innebér en stor administrativ bérda
for medlemslidnderna. Myndigheten forstdr inte behovet av att aterkoppla
vidtagna atgiarder, dd man borde kunna forutsétta att medlemsldnderna foljer
direktivets krav. Mgjligen skulle det vara av virde for att kunna f6lja upp
effekten av direktivet, men dé ar frdgan om det kan uppnds genom att
information skickas till den medlemsstat som beslutat om det ursprungliga
ingripandet.

Artikel 11 punkt d

Det dr oklart vad innebdrden av artikel 11 d egentligen ér.
Transportstyrelsen anser att artikeln skulle behdva fortydligas.

Artikel 12 — Uppgifter som ska lamnas av den medlemsstat dar
brottet begicks

Transportstyrelsen anser att det dr oklart vad artikel 12 innebér och hur den
forhaller sig till artikel 5.
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Brottslandet ska underritta om verkstilligheten. Det &r for oss oklart om
andra ldnder har samma system for nir en diskvalifikation startar och det ar
mdjligen darfor som skrivningen i artikel 12 b behovs.

I annat fall ska Sverige fa information om nér verkstilligheten upphdr (om
mdjligt) redan i standardformuléret, se artikel 5.2 e.

Artikel 13 — Skyldighet att informera den berorda personen

Transportstyrelsen noterar att personen ska informeras om att det kommit in
ett intyg fran ingripandelandet och sedan ska personen informeras om
utfardandelandet viljer att ocksa ingripa. Daremot saknas krav pa att
informera personen i det fall att utfairdandelandet tilldmpar ett undantag och
inte ingriper. Personen vet d4 att ett intyg om Overtrddelse i annat land
kommit in till svenska myndigheter, men far inte veta att de svenska
myndigheterna valt att inte agera pa det. Transportstyrelsen anser att
personen borde ha ritt att veta dven detta.

Artikeln anger att den utfardande medlemsstaten ska informera den berérda
personen om det meddelande som mottagits och vilka atgdrder som
vidtagits. Daremot saknas reglering om att personen maste delges beslutet
och det kan vara si att reglering om delgivning ser olika ut i olika lédnder.

Transportstyrelsen tycker inte att en kordiskvalifikation ska kunna fa
unionsomfattande verkan forrdn innehavaren kan anses som delgiven i
enighet med medlemsstaternas nationella bestimmelser. Eftersom
korkortshavaren har rétt att kora 1 alla andra medlemslénder tills dess att det
ursprungliga beslutet getts unionsomfattande verkan bor personen bli
medveten om att denna rittighet dragits in for att kunna gora rétt i trafiken.
Om personen inte 4r medveten om beslutet kommer personen inte kunna
stéllas till ansvar for en olovlig korning, i1 vart fall 1 Sverige d& uppsat till
brottet saknas.

Artikel 14 — Rattsmedel

Artikel 15 — Nationella kontaktstallen

Artikel 16 — Statistik

Transportstyrelsen anser att behovet av statistik behdver analyseras vidare.
For att uppfylla kravet, kan det behdva inforas dndringar 1
vagtrafikdataforordningen om vilka sokbegrepp som féar anvéndas i
végtrafikregistret och i gemensamt tillgangliga register. Med tanke pd den
administrativa bérdan for medlemsstaterna anser Transportstyrelsen att
Kommissionen ska tydliggdra syftet med insamlingen av statistiken.

Artikel 17 — Kommittéforfarande
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Artikel 18 — Forhallande till andra rattsakter

Artikel 19 — Inforlivande

Artikel 20 — Rapport om tillampningen

Artikel 21 — Ikrafttradande och tillampning

Artikel 22 — Adressater

Beslut i detta drende har fattats av generaldirektor Jonas Bjelfvenstam. I den
slutliga handldggningen av drendet deltog tillférordnad avdelningsdirektor
Lena Ersson, sektionschef Ingela Janbjer, jurister Sofi Nygren och Sophie
Soderstrom och utredare Olof Stenlund, Ted Snélilja och Christopher
Patten, den senare foredragande.
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